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„Die rechtliche Natur der Eisenbahnkonzessionen. 


Nach der in fast allen Ländern geltenden Rechtsanschau- | nehmungen ist durch $ 6 dieses Gesetzes ausgeschlossen. Die 


ung darf Eisenbahnen bauen und betreiben nur der Staat oder | 
Tritt der | 


wer vom Staate die Erlaubniss dazu erhalten hat. 
Staat selbst als Eisenbahnunternehmer auf, so beruht dies 
nicht auf einem besonderen Recht, es geschieht vielmehr in 
Ausübung seiner allgemeinen, d. h. seiner Hoheitsrechte. Für 
Staatsbahnen ist deshalb nicht der Begriff des Eisenbahu- 


Unternehmungsrechts, sondern nur der Begriff der Eisen- | 


bahnunternehmung von Bedeutung, wie Geh. Ober-Regie- 
rungsrath Gleim in seinem Werke „Das Recht der Eisen- 
bahnen in Preussen“ (Bd. I, S. 74) treffend hervorhebt. Hier- 
durch ist die rechtliche Natur des Staatseisenbahnbaues und 
des Staatseisenbahnbetriebes gegeben. Beide Thätigkeiten er- 
folgen in Ausübung der Staatshoheitsrechte, sie erscheinen 
lediglich als Verwaltungsakte, weshalb an sich weder zum 
Bau noch zum Betrieb einer Staatseisenbahn der Erlass eines 
Gesetzes erforderlich ist. Wenngleich wohl in Preussen die 
Staatsregierung stets durch ein Gesetz zum Bau und Betrieb 
einer Staatsbahn ermächtigt wird, so hat dies darin seinen 
Grund, „dass es zur Beschaffung und Verwendung der dazu er- 
forderlichen Geldmittel im Wege von Staatsanleihen ver- 
fassungsmässig eines Gesetzes bedarf.“ (Gleim, 1. c. 8. 74). 
Andere Grundsätze gelten für Private Die Eisenbahn- 
unternehmung gehört nicht zu denjenigen Gewerben, deren 
Ausübung jedermann freisteht. Die Anwendung der Reichs- 


Gewerbeordnung auf den Gewerbebetrieb der Eisenbahnunter- 


hervorragende Bedeutung der Eisenbahnen für Staat und Ge- 
sellschaft und ferner der Umstand, dass der Bau und Betrieb 


ı derselben ohne Eingriffe in öffentliche und Privatinteressen 
| mannigfacher Art nicht möglich ist, haben zur Folge, dass 
| überall das Eisenbahn-Unternehmungsrecht durch staatliche 


Bewilligung (Konzession) bedingt ist. Letztere wird in der 
Regel anderen Staaten im Wege des Staatsvertrages, den 
Privaten (physischen, juristischen Personen, Aktiengesell- 
schaften u. dergl.) durch einen Staatsakt verliehen. Für Bun- 
desstaaten ist noch die Möglichkeit in Betracht zu ziehen, 
dass die Bundescentralgewalt nach dem Bundesrechte befugt 
ist, kraft eigenen Rechts den Bau und Betrieb von Eisen- 
bahnen zu unternehmen oder Eisenbahnen zu konzessioniren. 
Dem Deutschen Reich stehen nach Art. 41 der Reichsverfas- 
sung für das ganze Reichsgebiet, und zwar auch gegen den 
Widerspruch des betreffenden Bundesstaates, beide Befugnisse 
insoweit zu, als es sich um Bahnen handelt, welche im Inter- 
esse der Landesvertheidigung oder des gemeinsamen Verkehrs 
für nothwendig erachtet werden. In der Schweiz ist nach 
Art. 26 der Bundesverfassung die Gesetzgebung über den Bau 
und Betrieb von Eisenbahnen überhaupt Bundessache. Da- 
gegen ist in den Vereinigten Staaten von Nordamerika bis 
jetzt eine Bundesgesetzgebung über das Eisenbahnwesen nicht 
zustande gekommen. 

Ueber die rechtliche Natur (Unter- 


dieses Privilegs 
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nehmungsrecht der Privateisenbahn, wie es die Motive des 
Gesetzentwurfs über das Pfandrecht von Eisenbahnen 
charakterisiren) ist viel gestritten worden, wobei man 
vielfach staatsrechtliche und privatrechtliche Begriffe nicht 
scharf gu trennen wusste. Gleim, 1. c. S. 75, hebt folgende 
Momente hervor: 


„Der Privatunternehmer baut und betreibt die Eisenbahn 
auf‘Grund des staatlichen Hoheitsrechts, aber in eigenem 
Namen und für eigene Rechnung. Die Befugniss zur Aus- 
übung des Hoheitsrechts ist ihm zu eigenem Rechte ver- 
liehen, worin eine Ausnahme von dem Grundsatze liegt, dass 
Hoheitsrechte nur der Staat ausüben kann. -Zweifellos ent- 
hält das Recht des Unternehmers die Natur eines Privilegs, 
dessen näherer Inhalt durch die Konzession bestimmt wird. 
Es gilt dies sowohl von dem Rechte der Anlage, des Baues 
der Bahn, wie auch vom Rechte ihres Betriebes. Beide können 
vollwirksam nur auf Grund der Staatshoheitsrechte ausgeübt 
werden, weil der Bau und der Betrieb die Beeinträchtigung 
öffentlicher Interessen und privater Rechte zur Folge haben 
kann. Das Recht zum Betriebe einer bereits vorhandenen 
Bahn ist daher nicht minder ein Privilegium, wie die volle 
Eisenbahngerechtsame.“ 

Aus praktischen Veranlassungen hat die Frage über die 
rechtliche Natur der Eisenbahnkonzessionen seinerzeit auf dem 
Gebiete des Schweizerischen Rechts eine eingehende Er- 
örterung gefunden. In der Schweizerischen Litteratur sind 
drei Auffassungen vertreten (siehe Gleim, ]l. c. S. 76 Anm.): 

1. das Eisenbahn-Unternehmungsrecht entstehe durch einen 
Vertrag zwischen Staat und Unternehmer, Ertheilung und 
Annahme der Konzession erzeuge Privatrechte und könne 
deshalb auch einseitig weder entzogen, noch in seinem 
näheren Inhalte geändert werden; 

2. in der Eisenbahnkonzession gehe lediglich ein einseitiger, 

staatshoheitlicher Akt vor sich, woraus ein unentziehbares 

Privatrecht nicht erwachse. Diesen Standpunkt nimmt 

die Botschaft des Schweizerischen Bundesrathes zum Ent- 

wurf eines Bundesgesetzes über Bau und Betrieb der Eisen- 

bahnen ein (Bundesgesetzblatt 1871 II, S. 655); 

3. die Konzession sei zwar ein hoheitlicher Akt, begründe 
jedoch für den Unternehmer ein woblerworbenes, nicht 
ohne weiteres entziehbares Recht. 


Für Deutschland, insbesondere Preussen, kann der Er- 


werb der Eisenbahngerechtsame durch einseitigen Staatsakt | 


(oder Konzessionsurkunde) keinem Zweifel unterliegen; aus- 
nahmsweise wird das Eisenbahn - Unternehmungsrecht auch 
in einem zweiseitigen Vertrage ertheilt, so z. B. wenn ein 
anderer Staat der Unternehmer ist, durch einen Staatsvertrag. 
In Preussen wird die Konzession durch landesherrliche Ge- 
nehmigung ertheilt ($ 1 des Eisenbahngesetzes), die Konzes- 
sionen sind in der Gesetzsammlung zu veröffentlichen (Gesetz 
vom 10. April 1872). 

Der Charakter der Verleihung als eines spezialgesetzlichen 
Aktes ist übrigens von den Rechtsgelehrten nicht allgemein an- 
erkannt. So vertritt z. B. Endemann in seinem „Rechte der 
Eisenbahnen“ S. 282 die Ansicht, dass darin ein Ver- 
waltungsakt enthalten sei. Allein ein Ausnahmerecht, welches 
nicht nur dem Beliehenen, sondern auch Dritten gegenüber 
von Wirksamkeit ist, kann nur durch einen gesetzlichen Akt 
geschaffen werden. Die Konzessionspflichtigkeit eines Unter- 
nehmens hat zur Voraussetzung, dass dasselbe an und für sich 
Privatpersonen verboten ist. Die Konzession begründet von 
diesem allgemeinen Rechtssatz eine Ausnahme, indem sie einem 
bestimmten Unternehmer einen konkreten, an sich unter dieses 
Verbot fallenden Betrieb erlaubt. Jede Konzession fällt daher 
unter den Begriff des Privilegiums und ihre Wirkungen sind 
die gleichen, wie diejenigen der Privilegienkonzession; ins- 
besondere Eisenbahnkonzessionen werden daher sehr häufig 
und mit vollem Rechte Privilegien genannt. Auch in der 
Litteratur ist diese Ansicht von den ersten Autoritäten an- 
erkannt, z. B. von Wächter, Handbuch des Württembergischen 
Privatrechts, IL. S.16, Notell; Dernburg, Preussisches Privat- 
recht, Bd. I, S.40, Note3; von Menzer, Oesterreichisches Privat- 
recht II., S. 318, Note 17; Eger, Handbuch des Preussischen 
Eisenbahnrechts. 

Ob eine Eisenbahnkonzession zu ertheilen oder zu ver- 
sagen sei, liegt im freien Ermessen des Staates, Sie wird aber 


jedenfalls versagt, wenn das Unternehmen, sei es aus sach- 
lichen Gründen (Verletzung anderer erheblicher öffentlicher 
Interessen), sei es mit Rücksicht auf seine Person (man- 
gelnde Solvenz oder sonstige Vertrauenswürdigkeit) un- 
zulässig, oder wenn es nicht nützlich oder nicht aus- 
führbar sein sollte. Dem Entschlusse des Staates, eine Kon- 
zession zu ertheilen, gehen deshalb Vorarbeiten technischer 
und wirthschaftlicher Natur voran, welehe den Nachweis der 
Ausführbarkeit und Nützlichkeit erbringen sollen. Die tech- 
nischen Vorarbeiten — sogen. generelle Vorarbeiten im Gegen- 
satze zu den speziellen Vorarbeiten — haben die Linienführung 
(Trassirung) und die vermuthliche Höhe der Baukosten. zum 
Gegenstande (vergl. für Preussen, Vorschriften für Privatbahnen 
vom Oktober 1871, für Staatsbahnen vom 14. Juni 1887). Schon 
zu deren Vornahme bedarf es für Private einer staatlichen 
Erlaubniss (von manchen „Vorkonzession“ genannt), welche in 
Preussen vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten ertheilt 
wird. Auch in Bayern ist zur Vornahme der Vorarbeiten 
ministerielle Gestattung, die sogen. Projektirungskonzession, 
erforderlich (Verordn. vom 20. Juni 1855, Erbauung von Eisen- 


bahnen betreffend); ebenso bedarf es im Königreich Sachsen 


einer ähnlichen Konzession (Verordn., die technischen Vor- 
arbeiten für den Bau von Privatbahnen betreffend, vom 
30. September 1872). 

Das Ergebniss der Vorarbeiten bildet in Verbindung mit 
dem Nachweise, dass die für das Unternehmen nöthigen Mittel 
zu Gebote stehen, die Grundlage für den Antrag auf Erthei- 
lung der Konzession. Die Entscheidung auf diesen Antrag 
erfolgt auf Grund eines besonderen Prüfungsverfahrens. 


Als ein Privilegium kann die Eisenbahnkonzession nur 
von dem verliehen werden, welchem das Recht zur Verleihung 
von Privilegien oder speziell zur Ertheilung von Eisenbahn- 
konzessionen zusteht. In der Regel ist dies dem Landesherrn 
übertragen. Hat eine derartige Uebertragung nicht stattge- 
funden, so erfolgt die Konzessionirung durch ein Gesetz. In 
Preussen wird der Konzessionsantrag seitens des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten allen übrigen Ressorts, namentlich 
dem Kriegsministerium mitgetheilt. Nachdem ferner die Pro- 
vinzialbehörden zur Sache gehört sind, maeht sich das Staats- 
ministerium über den Antrag schlüssig. Zur Ablehnung ist 
dieses selbst befugt. Die Ertheilung der Konzession erfolgt 
seitens des Königs durch Vollziehung einer Konzessions- 
urkunde und durch Veröffentlichung in der Gesetzsammlung 
(Gesetz vom 10. April 1872 und $ 1 des Eisenbahngesetzes). 
In Baden wird durch Gesetz die Konzession nicht selbst ver- 
liehen, sondern das Staatsministerium zur Verleihung der Kon- 
zession ermächtigt. In den übrigen Staaten ist sie ein Recht 
des Landesherrn; für Elsass-Lothringen auf den Statthalter 
übertragen (Verordn., betr. Uebertragung landesherrlicher Be- 
fugnisse usw. vom 23. Juli 1879). Für Bayern siehe $ 2 der 
Verordnung, die Erbauung von Eisenbahnen betreffend, vom 
20. Juni 1855; für Württemberg siehe Gesetz, den Bau von 
Eisenbahnen betreffend, vom 18. April 1843. Das Preussische 
Recht kennt ausser der Konzession zum Bau und Betrieb einer 
Bahn auch eine Konzession zum Mitbetriebe aufeiner fremden 
Bahn, zu deren Ertheilung der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten zuständig ist ($ 27 des Gesetzes vom 3. November 1838). 
In Oesterreich ist das Verfahren fast übereinstimmend mit 
den Preussischen Bestimmungen geordnet, die Ertheilung der 
Konzession erfolgt durch den Kaiser. Ferner ist in der 
Schweiz (Eisenbahngesetz Art. 39) die Konzessionsertheilung 
der Bundesversammlung vorbehalten. Für Frankreich schreibt 
das Gesetz vom 23. März 1874 Art. 10 die Anhörung des Staats- 
raths vor. In England prüfen Parlamentsausschüsse den 
neuen Konzessionsantrag und erfolgt die Konzessionirung im 
Wege der Gesetzgebung (siehe Art. Eisenbahnen im Hand- 
wörterbuch der Staatswissenschaften, III., S. 160). r 

Die ertheilte Konzession wird amtlich publizirt und dem 
Konzessionar zugestellt. Mit der Zustellung werden die dem 
Unternehmer vom Staate zugestandenen Rechte wirksam; mit 


L 


ce 


nd 


der Publikation erlangt die Konzession auch Wirksamkeit | 
‘ Konzession aus Gründen öffentlichen Interesses zurückziehen 


gegen Dritte. Publikation und Zustellung erfolgen in der 
Regel erst nach Erledigung gewisser, nach der Person des 
Unternehmers verschiedener Erfordernisse. Wird, was mei- 
stentheils der Fall, zur Sicherstellung der rechtzeitigen 
Vollendung der Bahn Hinterlegung einer Kaution verlangt, so 
muss diese zuvor gestellt sein (siehe Art. Eisenbahnkon- 
zessionen im Wörterbuch des Deutschen Verwaltungsrechts 
Band I, 337). 

Ueber die privatrechtlichen Wirkungen des Privilegiums 
gilt folgendes: Die Eisenbahngerechtsame hat ihre Grundlage 
in einem öffentlich rechtlichen Akte. Dies schliesst aber nicht 
aus, dass sie auch privatrechtliche Wirkungen äussere. Auch 


wenn der Ertheilung Verhandlungen über Gegenleistungen und 


vertragsmässige Festsetzungen über den Inhalt des Privi- 
legiums und das Maass der Gegenleistungen vorhergehen, so 
ist das Privileg selbst stets eine einseitige Anordnung, ein 
reiner Ausfluss der Staatsgewalt, kein Vertrag. Aber so sehr 
diese schon von Puchta, Vorles., I., S. 73, treffend ausgeführte 
Auffassung dem Wesen der staatlichen Rechtsordnung und 


fertigt sich die Annahme, dass nicht aus einem Privilegium 
Befugnisse hervorgehen können, welche den Charakter wohl- 
erworbener Rechte haben und den Schutz derselben geniessen. 
Dass die Privilegien vielmehr gerade diese Rechtswirkung 
haben, dass sie Erwerbsarten subjektiver Rechte sind und 
dass die dureh Privileg begründeten Rechte, wie alle anderen 
wohlerworbenen Rechte unter dem Schutz des Staates stehen 
und diesen Schutz bei den Gerichten finden, ist allgemein an- 
erkannt. So bemerkt treffend Gleim in seinem „Eisenbahn- 
baurecht“ S, 78: „Das Privileg schafft gleichzeitig objektives 
und subjektives Recht; der Beliehene erwirbt dadurch ein 
privates Recht, zu dessen Schutz ihm auch privatrechtliche 
Rechtsmittel, insbesondere Klagen zustehen. Es fragt sich: ist 
dies Recht auch gegen staatliche Akte geschützt, welche das sub- 
jektive Recht wieder beseitigen oder das objektive Recht zum 
Nachtheil des Inhabers der Eisenbahngerechtsame ändern ?“ 
Gleim gibt zunächst zu, dass das durch einen spezialgesetz- 
lichen Akt ins Leben gerufene Recht durch einen gleichen 
Akt wieder aufgehoben oder geändert werden kann. Eine 
andere Frage sei es aber, ob dies ohne Entschädigung des 


Berechtigten geschehen dürfe. Wohlerworbene Rechte können | 


in der Regel auch nicht vom Gesetzgeber ohne Entschädigung 
beseitigt werden. Nach $ 70 der Einleitung zum Allge- 


Gründen des öffentlichen Wohles und gegen volle 
schädigung aufgehoben werden. Die Konzession gibt dem 
Konzessionar ein subjektives Recht; hat dasselbe einen 
Vermögenswerth für den ‚Berechtigten, so begründet jede 
Verletzung und Verkümmerung einen Anspruch auf Ent- 
schädigung. Man wird über alle Schwierigkeiten hinweg- 
kommen, wenn man folgenden Grundsatz festhält: die Er- 
theilung oder Versagung einer Konzession steht im 
treien Belieben der Organe des Staates; die einmal 
ertheilte Konzession aber ruft Rechte und Befug- 
nisse hervor, die nicht wieder willkürlich ver- 
nichtet werden können. 
steht nicht unter den gleichen Regeln, wie die Ertheilung; sie 
ist nicht nach Zweckmässigkeitsgründen zulässig, sie erzeugt 
insbesondere den Anspruch auf Entschädigung, soweit derselbe 
nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen oder den speziellen Be- 
stimmungen der Konzession begründet ist. Dieses Prinzip 
hat in allen Deutschen Partikularrechten und auch in der 
Reichsgesetzgebung (Zurücknahme gewerblicher Konzessionen 
gegen Entschädigung, $ 55 R.-G.-O.) Anerkennung gefunden. 

Hensler sagt in seiner Schrift über die rechtliche Natur 
der Eisenbahnkonzessionen, Basel 1977, 8. 13: 


. „Man kommt um die privatrechtliche Natur der kon- 
zessionsmässig eingeräumten Befugnisse nicht damit herum, 
dass man die Staatshoheit als unveräusserliches Recht hin- 
stellt; klarer Weise erfolgt ja daraus für die rechtliche Qua- 
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| geht. 


lität der Privilegien weiter nichts, als dass der Staat die 


kann, ohne dass die Entschädigungspflicht, für die aus den 
staatshoheitlichen Befugnissen rein nichts herzuleiten ist, 
davon berührt wird. Die Entschädigungsfrage erledigt sich 
vielmehr einzig und allein nach den civilrechtliche« Grund- 
sätzen über die Schadenersatzpflicht. Die Konzessionen /sind 
Erwerbsakte eines Privatrechts für eine bestimmte Perso; 
der Staat schafft durch sie einen Rechtszustand, ein Rechts- 
verhältniss, und setzt eine Privatperson als Rechtssubjekt in 
dieses Verhältniss hinein, macht sie zum Träger dieses Rechts- 
verhältnisses, d. h. zum Inhaber der bezüglichen Rechte; damit 
ist die Entschädigungspflicht für den Fall der Aufhebung der 
Rechte entschieden.“ 

Auch das Reichsgericht hat die Zulassung des Rechts- 
weges bei Schadenersatzforderungen wegen Aufheben eines 
Privilegiums anerkannt (Entsch. in Civilsachen, Band XVII, 
S. 235 ff. und 264 ff). Ob freilich. dieser Rechtsgrundsatz 
auch dann einen Schutz gewährt, wenn durch einen Akt der 
Gesetzgebung ein Privileg mit ausdrücklicher Versagung einer 
Entschädigung aufgehoben werden Sollte, erscheint zweifel- 
haft; die Frage dürfte jedoch kaum praktisch werden. Der 


| Inhaber eines Privilegs k ber h dadurch eine Schädi- 
der staatlichen Privilegienhoheit entspricht, so wenig recht- | Er I ker Be NR ne Krnipe 


gung erleiden, dass diejenigen Normen, unter deren Herrschaft 
dasselbe entstand, auf legalem Wege in einer ihm nachtheiligen 
Weise geändert werden. Hier regelt das Preussische Eisen- 
bahngesetz vom 3. November 1838 die Ausprüche des Kon- 
zessionars gegenüber dem Staate dahin, dass ihm nach S 49 
ein Anspruch auf Entschädigung für den Fall gewährt ist, 
dass ihm nachträglich lästige Verpflichtungen aufgelegt 
werden, welche weder in dem Eisenbahngesetze, noch in der 
Konzession begründet sind (vergl. über den Streit in Bezug 
auf die Erneuerung des Privilegs der K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands - Nordbahn: Gleim, „Preuss. Eisenbahnrecht“ S. 110). 
Unwirksam ist dieser Vorbehalt gegenüber reichsgesetzlichen 
Normen (Art. 2 Reichsverfassung), denn $ 49 a. a. O. gewährt 
den Entschädigungsanspruch nur dann, wenn der Preussische 
Gesetzgeber oder Konzessionsverleiher nachtheilige Aende- 
rungen oder Ergänzungen im Rahmen des Eisenbahngesetzes 
vornehmen sollte. Nach Gleim, l. c. S. 80, würde ein Ent- 
schädigungsanspruch nach $ 49 begründet sein, wenn dem 
Unternehmer durch Preussische Normen, z. B. hinsichtlich des 
Fahrplanes, der Beförderungspreise, des Verhältnisses zur 
Militär-, Post- oder Telegraphenverwaltung Verpflichtungen 
auferlegt werden sollten, welche ihm weder nach den Gesetzen, 
unter deren Herrschaft ihm die Konzession ertheilt ist, noch 


: e n EIER | nach den Bedingungen seiner Konzession obliegen. 
meinen Preussischen Landrechte dürfen Privilegien nur aus | gunE 5 


un | gium und eine Uebertragung deshalb rechtlich nicht zulässig. 


Die Eisenbahngerechtsame ist ein persönliches Privile- 


Wird, was zuweilen geschieht, ein solcher Vertrag landesherrlich 


| bestätigt, so liegt darin die Ertheilung einer neuen Konzession 
| für den Erwerber. 


Zweifel könnte bezüglich der Frage ent- 
stehen, ob das einer physischen Person verliehene Eisenbahn- 
privileg vererblich ist, also auf den Rechtsnachfolger über- 
Eine Beschränkung auf Lebensdauer steht wohl dem 
öffentlichen Verkehrsinteresse entgegen, ebenso eine zeitliche 
Begrenzung. Andererseits dürfte, wie Gleim 1. c. S. 82 


| richtig betont, die Natur der Eisenbahngerechtsame als eines 


Die Aufhebung der Konzession | PEN neR 


Rechts gegen die Vererblichkeit sprechen. 
Praktisch dürfte die Frage wenig Bedeutung haben, da Eisen- 
bahnkonzessionen selten an physische Personen verliehen 
werden. Ueber den Verlust des Konzessionsrechts gelten die 
allgemeinen Rechtsgrundsätze über das Erlöschen der Privi- 
legien. Daneben bestehen aber eigenthümliche Verlustgründe 
für das Eisenbahn-Unternehmungsrecht, so wegen Nichtvollen- 
dung der Bahn innerhalb der vorgeschriebenen Fristen ($ 21 
des Preussischen Eisenbahngesetzes, für Bayern $ 10 der Ver- 
ordnung vom 20. Juni 1855) und wegen Nichterfüllung der 
Konzessionsbedingungen (tür Preussen $ 47 Eisenbahngesetz, 
Bayern $ 12 Verordnung vom 20. Juni 1855). 2. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Vereins - Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Ver- 
waltung hat den Kilometerzeiger Nr. 40 (Königliche Eisen- 
bahndirektionen zu Köln, St. Johann-Saarbrücken und Essen) 
neu herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt. 

Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 40 
wird der im Juni 1890 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer nebst den Nachträgen I—-IV und der im Dezember 
1393 ausgegebene Kilometerzeiger Nr. 41 nebst Nachtrag I 
aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2689 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aenderung des Stimmenverhältnisses im 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 
28. v. Mts.). 

Nr. 2691 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 29. v. Mts.). 

Nr. 2699 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung von Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 29. v. Mts.). 

Nr. 2729 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, Begleit- 
schreiben zum Protokoll der am 13. und 14. v. Mts. in Amster- 
dam abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 29. v. Mts.) 
(die nächste Sitzung soll am 10. Oktober 1895 in Bukarest 
stattfinden). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zur Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen 
durch Preussen. 


In der Sitzung der Budgetkommission des Preussischen 
Abgeordnetenhauses vom 26. Juni d. J. berichtete der Abg, 
Dr. Sattler über die Gesetzesvorlage, betreffend den Ankauf 
der Weimar -Geraer, der Werra- und der Saalbahn für den 
Preussischen Staat und den Verkauf der Strecke Nikrisch- 
Zittau an das Königreich Sachsen. Der Berichterstatter er- 
kannte an, dass der Erwerb der Bahnen nothwendig sei. 
Sodann wurde festgestellt, dass das finanzielle Ergebniss des 
Betriebes der Weimar-Geraer Bahn erheblich ungünstiger sei, 
als bei den Preussischen Staatsbahnen. Trotzdem finde die 
Erwerbung ihre Rechtfertigung in dem Umstande, dass, wenn 
die Bahn in die Hände des Sächsischen Staates überginge, 
die Preussischen Staatsbahnen einen erheblichen Einnahme- 
ausfall erleiden würden. Günstiger lägen die Verhältnisse 
bei der Saalbahn, hier bleibe auch der Kaufpreis hinter den 
Herstellungskosten nicht so weit zurück, wie bei der Weimar- 
Geraer Bahn. Bezüglich der Werrabahn wurde angefragt, ob 
es in der Absicht der Staatsregierung liege, demnächst eine 
Eisenbahnverbindung zwischen Eschwege und Eisenach her- 
zustellen und so eine kürzere Verbindung zwischen den Hansa- 
städten und Bayern zu schaffen. Ministerialdirektor Dr.Micke 
erwiderte, dass die Regierung zu dieser Frage noch nicht 
Stellung genommen habe. Die Gesetzentwürfe, die ange- 
schlossenen Verträge und der Nachtragsetat wurden darauf 
in erster Lesung und am 1. d. Mts. in zweiter Lesung ange- 
nommen. 


Aus Thüringischen Landtagen. 


Sachsen-Weimar-Eisenach. Der Landtag ge- 
nehmigte in seiner Sitzung vom 28. Juni d. J. den Vertrag 
mit der Preussischen Regierung über den Verkauf der Werra-, 
Saal- und Weimar-Geraer Bahn an den Preussischen Staat, 
sowie den Vertrag mit der Bayerischen Regierung über den 
Bau der Eisenbahnstrecke Mellrichstadt-Ostheim. 

Sachsen - Coburg - Gotha. Der Landtag des 
Herzogthums Coburg hat den Staatsvertrag mit der Preussi- 
schen Regierung über den Verkauf der Werrabahn einstimmig 
angenommen. 

Schwarzburg-Rudolstadt. Der Landtag hat in 
seiner Sitzung vom 928. Juni d. J. den Staatsvertrag mit der 
Preussischen Regierung über den Verkauf der Saalbahn ein- 
stimmig genehmigt. Sodann fand in vertraulicher Sitzung die 
Berathung über das Ministerialdekret, betreffend die Her- 
stellung der Bahnlinie Frankenhausen-Sondershausen, statt. 


Gesetzentwurf, betreffend das Pfandrecht an Privateisen- 
bahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung 
in dieselben. 
Das Abgeordnetenhaus schritt in der Sitzung vom 
28. Juni d. J. zur zweiten Lesung des Gesetzentwurfs über das 
Pfandrecht an Privatbahnen und Kleinbahnen. Die $$ 1—26 
wurden nach den Beschlüssen der Kommission unverändert geneh- 
inigt, Nach den $$ 27-31 kann in einer Gläubigerversammlung 
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die gänzliche oder theilweise Aufgabe des Pfandrechts, die Ein- 
väumung eines Vorrechts, dieGewährung einer Stundung, der Ver- 
zicht auf Sicherungsmaassregeln, sowie die Zustimmung zur 
Einstellung des Konkursverfahrens beschlossen werden. Abg. 
v.Strombeck beantragte, diese Bestimmungen zu streichen, 
da sie die Sicherheit der von den Kleinbahnen ausgegebenen 
Obligationen gefährdeten. Abg.Dr.Hammacher bezeichnete 
die Aufrechterhaltung der Bestimmungen als nothwendig, weil 
ohne sie die durch das Gesetz beabsichtigte Entwickelung 
der Kleinbahnen gehindert werden würde. Er vertrat aber 
die Ansicht, dass den Gläubigern im Falle der Subhastation 
einer Kleinbahn erweiterte Rechte gegeben werden müssen. 
Nachdem Justizminister Schönstedt und Staatssekretär 
Brefeld gegen den Antrag sich ausgesprochen. hatten, 
wurde dieser zurückgezogen und die Vorlage nach den Be- 
schlüssen der Kommission mit der Maassgabe genehmigt, 
dass das Gesetz am 1. Oktober d. J. in Kraft treten soll. 

Am 1. d. Mts. wurde das Gesetz in dritter Lesung nach 
den Beschlüssen der zweiten Lesung angenommen. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat Mai d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Mai d. J. ergibt für die 
66 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 877,01 km, 
folgendes: Im Monat Mai d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 30733 439 4 
oder 4884451 „4 weniger als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 807 „4 oder 17,14% weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 69222470 M oder 2953660 „4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1788 „4 oder 2,76 $ mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Mai d. J. betrug die Einnahme: Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 50888972 „4 _ oder 196616 .4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1632 44 oder 1,21 % weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
113 220194 4 oder 709855 „4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 3570 4 
oder 0,92 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 23283 974 .4 oder 1211066 44 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 3 442.4 oder 5,31% weniger alsin demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
50 764854 „4 oder 2218411 X4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 7406 „4 oder 
4,05 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Im Jahre 1894 fiel das Pfingstfest in den Mai, im Jahre 
1895 in den Juni. 

Eröffnet wurden am 1. Mai die Strecken Hagenau-Mitte 
Rhein 28,54 km und Mommenheim-Saaralben 69,60 km (Reichs- 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen); Beuthen O/S.-Chorzow 
5,12 km En, Eisenbahndirektion in Kattowitz); Reichen- 
bach i/V. (oberer Bahnhof)-Mylau 8,89 km (Königlich Säch- 
sische Staatseisenbahnen); Graben-Neudorf-Karlsruhe-Rastatt- 
Mitte Rhein 59,59 km (Grossherzoglieh Badische Staatseisen- 
bahnen); Haltingen-Kandern 13 km (Haltingen-Kanderner Eisen- 
bahn); am 15. Mai Mayen - Gerolstein 70,69 km (Königliche 
Eisenbahndirektion in St. Johann-Saarbrücken); am 18. Mai 
Wittstock - Landesgrenze bei Buschhof 18,38 km (Prignitzer 
Eisenbahn) und Mirow-Buschhof-Landesgrenze 9,79 km (Mek- 
lenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn). 


Betriebseröffnungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1.d. Mts. ist die 
3,92 km lange vollspurige Nebenbahn von Flonheim nach 
Wendelshei m, Fortsetzung der Nebenbahn Armsheim- 
Flonheim, mit der Zwischenstation Uffhofen (ab Flonheim 
2,07 km) für den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 

Main-Neckarbahn. Nach einer Mittheilung der 
Direktion der Main-Neckarbahn sollen zur Eröffnung gelangen: 

am 1. d. Mts. die 16,29 km lange Nebenbahnstrecke Wein- 
heim-Fürthi/O. und 

am 8. d.Mts. die 4,41 km lange Nebenbahnstrecke Bicken- 
bach-Seeheim. 

Beide Strecken sind vollspurig, werden mit Dampf kraft 
betrieben, sind vom Hessischen Staat erbaut und der Verwal: 
tung der Main-Neckarbahn unterstellt. Die höchste Steigung auf 
der erstgenannten Strecke beträgt 1:70, auf der letzteren 1:80. 
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An der Strecke Weinheim-Fürth i/O. liegen fol- 
gende Stationen: Weinheim Thal (ab Weinheim 1,80 km), 
Birkenau (4,12 km), Reisen (6,32 km), Mörlenbach (8,85 km , 


Zotzenbach (11,06 km), Rimbach (13,19 km), Lörzenbach- 
Fahrenbach (14,60 km) und Fürth i/O. (16,29 km) und an der 
Strecke Bickenbach - Seeheim die Stationen Als- 


bach a. d. B. (ab Bickenbach 1,70 km), Jugenheim (3,20 km) 
und Seeheim (4,41 km). 

Die Stationen Birkenau, Mörlenbach, Rimbach, Fürth i/O., 
Jugenheim und Seeheim dienen dem gesammten Personen-, 
Gepäck-, Expressgut- und Güterverkehr; nach und von diesen 
Stationen können auch Leichen, lebende Thiere und Fahr- 
zeuge abgetertigt werden, nach und von ei jedoch 
nur solche Fahrzeuge, welche auf eigenen Rädern laufen, 
nach und von Seeheim nur solche Stücke Kleinvieh, welche 
im Gepäckwagen befördert werden. Bei den Haltepunkten 
Weinheim Thal, Zotzenbach, Lörzenbach-Fahrenbach und Als- 
bach findet Fahrkartenausgabe im Zuge statt; Thiersen- 
dungen können von diesen Stationen nicht abgefertigt werden 
und die Beförderung nach denselben beschränkt sich auf 
etwaige im Gepäckwagen zu befördernde Stücke Kleinvieh, 
welchen ein Begleiter beigegeben ist. Die Station Reisen ist 
für den Personen-, Gepäck-, Expressgut- und beschränkten 
Wagenladungsverkehr eingerichtet. Abfertigung von Thieren 
bleibt auf einzelne im Gepäckwagen zu befördernde Stücke 
Kleinvieh beschränkt. 

Die Eröftnung der Haltestelle Zotzenbach ist bis auf 
weiteres verschoben. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Altona. Der zwischen den 
Stationen Hagenow und Ludwigslust belegene, bisher nur 
dem Personenverkehr dienende Haltepunkt Jasnitz ist am 
1. d. Mts. für den Wagenladungs-Güterverkehr in Betrieb ge- 
nommen worden. 

Direktionsbezirk Cassel. Am 1. d. Mts. ist der 
an der Nebenbahnstrecke Cölbe - Saarnau- Laasphe zwischen 
den Haltestellen Caldern und Buchenau neu errichtete Per- 
sonen-Haltepunkt Brungershausen dem Verkehr über- 
geben worden. Gepäckabfertigung nach oder von Brungers- 
hausen findet nicht statt. 

Direktionsbezirk Stettin. Auf der zwischen 
Nechlin und Prenzlau gelegenen Haltestelle Dauer gelangen 
seit dem 1. d. Mts. auch Frachtgüter in Wagenladungen zur 
Abfertigung. Die Abfertigung von Stückgut, Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Württembergische Staatseisenbahnen. Der 
an der Bahnlinie Ulm-Friedrichshafen zwischen den Stationen 
Ulm und Einsingen gelegene Haltepunkt Grimmelfingen 
ist am 29. Juni a J. für den Personenverkehr eröffnet worden. 
a dem Haltepunkt selbst findet eine Fahrkartenausgabe 
nicht statt. 


Schliessung und Wiedereröffnung von Stationen usw. 


Direktionsbezirk Köln. Am 6. d. Mts. Abends 
wird der jetzige Güterbahnhof Aachen geschlossen und am 
8. d. Mts. Morgens der an der Moltkestrasse gelegene neue 
wüterbahnhof Aachen dem Verkehr übergeben. er neue 
Güterbahnhof dient dem Güter-, Vieh- usw, Verkehr in dem 
gleichen Umfange, wie der jetzige und es kommen für ihn 
die für letzteren Bahnhof bestehenden Tarifsätze zur An- 
wendung. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Main-Neckarbahn. Die Station Bickenbach- 
Jugenheim erhält vom Tage der Betriebseröffnung der 
Grossherzoglich Hessischen Nebenbahn Bickenbach - Seeheim, 
d. i. vom 8. d. Mts. ab, die Bezeichnung Bickenbach. 


Preussische Staatseisenbahnen: 
Platzkarten. 


Nach den bestehenden Bestimmungen sind die Reisenden 
in den den Durchgangszügen etwa beigestellten Salon-, Schlaf- 
oder solchen Personenwagen, deren Sitzplätze nicht numme- 
rirt sind, von der Lösung von Platzkarten befreit; es ist da- 
bei aber vorausgesetzt, dass solche Reisende nur diese Wagen 
benutzen. Nehmen dieselben dagegen im Laufe der Fahrt in 
einem der zu dem eigentlichen D-Zuge gehörigen Wagen (je- 
doch nicht Schlafwagen) Platz, so haben sie auch die Platz- 
gebühr zu entrichten. Wenn umgekehrt ein Reisender unter- 
wegs seinen besonders bezahlten Platz im D-Wagen verlässt 
und die Reise in einem der oben genannten beigestellten 
Wagen desselben Zuges fortsetzt, so geht er des Rechts auf 
den ersteren Platz verlustig, da es nicht statthaft ist, auf eine 
nur einmal bezahlte Fahrkarte gleichzeitig 2 Plätze in ver- 
schiedenen Wagen in Anspruch zu nehmen. Auch findet eine 
Erstattung der Platzkartengebühr oder eine Anrechnung des 


Preises der Platzkarte auf eine später gelöste Bettkarte des 
Schlafwagens nicht statt. Dagegen ist dem Reisenden bei 
späterer Rückkehr in einen D-Wagen ein neuer Platz in dem 
letzteren, wenn verfügbar, zu überweisen und die früher ge- 
löste Platzkarte auf die Nummer desselben umzuschreiben. Das 
Handgepäck solcher Reisenden darf in dem zuerst benutzten 
Wagen nicht verbleiben, die aufgegebenen Plätze sind viel- 
mehr für die Neubesetzung durch andere Personen frei zu 
machen. 


Frauenabtheilungen in den D-Zügen. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat ange- 
ordnet, dass in den Nichtraucher-Wagen der während der 
Nacht verkehrenden D-Züge auf der Abgangsstation für die 
I. Wagenklasse regelmässig ein Frauenabtheil bereit zu halten 
und im Innern des Abtheiles nach dem Seitengange zu mit- 
telst einer losen, die Bezeichnung .Frauen“ auf beiden Seiten 
tragenden Tafel kenntlich zu machen ist. Wird von demselben 
auf der Abgangsstation kein Gebrauch gemacht, so kann es, 
wenn nöthig, der allgemeinen Benutzung übergeben und die 
Tafel während der Fahrt wieder entfernt werden, sofern nicht 
nach den bisherigen Erfahrungen noch auf grösseren Zwischen- 
stationen eine Nachfrage nach Frauenabtheilungen der I. Wa- 
genklasse zu erwarten ist. 


Verwaltungsvorschriften und Finanzordnung. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 22. Juni d. J. ergänzende Bemerkungen zu den „Vor- 
schriften für die Verwaltung der Preussischen Staatseisen- 
bahnen“ (abgekürzt: „Verwaltungsvorschriften*) und zur „Fi- 
nanzordnung der Preussischen Staatseisenbahn - Verwaltung ' 
(abgekürzt: „Finanzordnung“) erlassen, welche in Nr. 32 des 
Eisenbahn-Verordnungsblattes zum Abdruck gelangt sind. 


Sächsische Staatseisenbahnen: Rechnungsabschluss 
für das Jahr 189. 


Nach dem uns vorliegenden Rechnungsabschluss wurden 
im Jahre 1894 vereinnahmt aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 29534477 „iM (gegen 23398602 „4 im Vorjahre) oder 
durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 10 918 4, aus 
dem Güterverkehr 59145225 (60 306489) .4 oder durchschnitt- 
lich auf jedes Kilometer Bahnlänge 21 487 4, für Ueberlassung 
von Bahnanlagen usw. 966669 (944124) „4, für Ueberlassung 
von Betriebsmitteln 2044 662 (2104347) 4, aus Veräusserungen 
94 976 (102 469) „4. und aus sonstigen Quellen 1 913 187 (1851 981) , 
zusammen 93699196 (93708013) X4 oder durchschnittlich auf 
jedes Kilometer Bahnlänge 34040 (34933) „4 Verausgabt 
wurden 62153 565 (61 597 346) „(4 oder durchschnittlich auf jedes 
Kilometer Bahnlänge 22579 (22963) 44 und in Hunderttheilen 
der Einnahme 66,33. Von der Gesammtausgabe entfallen auf 
die allgemeine Verwaltung 8,57 9, auf die Bahnverwaltung 23,51 % 
und auf die Transportverwaltung 67,92 %. In dem Berichtsjahre 
beträgt mithin der Ueberschuss überhaupt 31545631 (32110667) 44, 
d.i. in Hunderttheilen des mittleren Anlagekapitals (736787 967 ./4) 
4,289 (4,521), in Hunderttheilen der Einnahme 33,67, in Hundert- 
theilen der Ausgabe 50,75 und durchschnittlich auf jedes Kilo- 
meter Bahnlänge 11460 (11 970) 4 

Aus dem Erneuerungsfonds sind im Jahre 1894 nach 
Abzug der Erlöse aufgewendet: 1. für Oberbaumaterialien 
2711692 4 und 2. für Transportmittel 2478065 4 


Altenburg - Zeitzer Eisenbahn. 


In dem Geschäftsbericht für 1894 heisst es: „Wenn auch 
erst im Jahre 1895 eingetreten, so rechtfertigt doch die Wichtig- 
keit des Vorganges, zunächst der Verhandlungen zu gedenken, 
die wegen Ankaufs unserer Bahn durch den Staatsfiskus im 
Königreich Sachsen mit dem Königlich Sächsischen Finanz- 
ministerium gepflogen worden sind. Die vereinbarte Vertrags- 
punktation ist am 21. Mai d. J. in zwei ausserordentliehen 
Generalversammlungen den Aktionären zur Beschlussfassung 
vorgelegt und von diesen einstimmig angenommen worden. 
Hiernach ist ein Vertrag zum Abschluss gelangt, der aller- 
dings noch der Genehmigung der betheiligten Landesregierungen 
und der Ständeversammlungen im Königreich Sachsen, sowie 
des Eintrags im Handelsregister bedarf, mit dessen Inkraft- 
treten aber die Auflösung unserer Gesellschaft erfolgen wird.“ 

Im Personenverkehr wurden vereinnahmt 122816 .4 (im 
Vorjahre 120459 4) und befördert 382892 (323073) Personen. 
Der Güterverkehr ist von 464076 auf 477265 t gestiegen bei 
einer Einnahme von 833 655 4 gegen 815746 „4 im Vorjahre. 
Der Kohlenverkehr stellte sich auf 48530 (— 600) t. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Einnahmen 1 071790 
(1047 188) „4, die Ausgaben 498 684 (514 972) 4 und der Ueber- 
schuss 573 106 (532216) .“. Nach Ausstattung des Erneuerungs- 
fonds usw. und unter Hinzurechnung der Reservefondszinsen er- 
gibt sich ein Reingewinn von 565 263 (525 586) 4%, welcher wie folgt 
verwendet wird: Verzinsung der Obligationen 78 600 (79 308) 44, 
Tilgung derselben 19066 (17743) „4, persönliche Gewinnantheile 
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15 136 (13 968) 44, Eisenbahnsteuer 33 533 (28.992) „4, 9,65 (8,8) # 
Dividende an die Prioritätsaktien 212783 (194 040) .#%, 10,8 (9,97) 2 
Dividende an die Stammaktien 205 740 (189 929) „4 und Vortrag 
auf neue Rechnung 405 (1606) #4 

Am Schluss des Berichtsjahres betrug der Bestand des 
Reservefonds 90000 “4 (wie im Vorjahre‘\, des gesetzlichen 
Reservefonds 217674 (157613) 44 und des Erneuerungsfonds 
845106 (734709) 44 


Berliner elektrische Bahnen. 


Zur Anlegung der elektrischen Hochbahn hat, der 
„N. A. Ztg.“ zufolge, für den auf Schöneberger Gebiet lie- 
genden Theil der Bülowstrasse, über welchen die Bahn ge- 
führt werden muss, die Gemeindevertretung von Schöneberg 
einstimmig die Genehmigung ertheilt, und zwar unter den- 
selben Bedingungen, welche die Stadt Berlin der Unternehmer- 
firma gestellt hat. Sollten jedoch für die Berliner Strecken 
der Bahn noch Aenderungen erforderlich werden, so sollen 
diese auch für den Schöneberger Theil in gleicher Weise statt- 
finden. 


Die Berliner PIRÖLTATO AD EISR ER EBRE nahm in 
ihrer Sitzung vom 20. v. Mts. Kenntniss von der Einverständ- 
nisserklärung der Firma Siemens & Halske zu dem Beschlusse 
der Versammlung, durch den dieser Firma die Zustimmung 
und Erlaubniss ertheilt wird, eine Kleinbahn mitelek- 
trischem Betriebe vom Wasserthorbecken bis 
zum Ausstellungspark in Treptow zu bauen und 
bis zum Schluss der Ausstellung zu betreiben. Die Versamm- 
lung erklärte sich damit einverstanden, dass seitens der Stadt- 
gemeinde ein Beitrag zu den Kosten der Regulirung und 
Pflasterung des Lohmühlenweges bis zur Höhe von 21500 .4 
an die Gemeinde Treptow gezahlt werde. 

Vom Magistrat lag ferner folgender Antrag vor: „Die 
Versammlung erklärt sich damit einverstanden, dass der Firma 
Siemens & Halske die Genehmigung zur Forführung der 
elektrischen Bahn vom Wasserthorbecken bis 
zur Behrenstrasse in Gemässheit folgender Grundsätze 
ertheilt werde: 1. Der Firma Siemens & Halske wird die 
Fortführung der für die Ausstellung bereits genehmigten Bahn 
von dem Wasserthorbecken bis zur Behren-, Ecke Wilhelm- 
strasse, genehmigt. Der Betrieb der Bahn erfolgt mit elek- 
trischer Kraft, auf der Strecke von der Linden- bis zur Behren- 
strasse mit unterirdischer Stromzuführung. 2. Die Genehmi- 
gung reicht bis Ende 1911. 3. Die Trasse der Verlängerung 
geht durch die Wasserthor-, Alexandrinen-, Hollmann-, Mark- 
grafen-, Schützen-, Mauer-, Behrenstrasse bis zur Wilhelm- 
strasse; kleine Aenderungen der Trasse bleiben vorbehalten. 
4. Die beiderseitigen Rechte und Pflichten werden nach Ana- 
logie der mit der: Grossen Berliner Pferdeeisenbahn- Aktienge- 
sellschaft geschlossenen Verträge geregelt, jedoch ist die 
Stadtgemeinde verpflichtet, die Geleis- usw. Anlagen am Ende 
der Genehmigungsdauer zum Taxwerthe zu übernehmen.“ 

Stadtverordneter Frentzel beantragte: für den Fall, dass 
die Magistratsvorlage in ihrer jetzigen Fassung abgelehnt 
werden sollte, dieselbe alsdann unter Aenderung des Punktes 2 
der Grundsätze (die Genehmigung reicht bis 1911) dahin, dass 
die Genehmigung unter den gleichen Bedingungen wie für die 
Strecke nach Treptow ertheilt wird, genehmigen zu wollen. 
Stadtverordneter Dinse empfahl den Antrag Frentzel unter 
gleichzeitigem Fortfall des Absatzes 4 der Bedingungen. Die 
Magistratsvorlage wurde hierauf in ihrer jetzigen Fassun 
abgelehnt, dagegen mit der vom Stadtverordneten Frentze 
und Stadtverordneten Dinse beantragten Aenderung des 
Punktes 2 und Wegfall des Punktes 4 angenommen. 


Oberschlesische Dampfstrassenbahn-Gesellschaft. 


Die Oession der Rechte aus dem Vertrage zwischen der 
Stadt Beuthen und der Berliner Unternehmerfirma Kramer 
& Co. an die Oberschlesische Dampfstrassenbahn-Gesellschaft 
m. b. H. in Berlin, betreffend den Bau der Strassenbahn Beu- 
then-Friedenshütte-Antonienhütte, ist seitens der städtischen 
Behörden von Beuthen genehmigt. Der Bau soll sofort nach 
Ertheilung der obrigkeitlichen Genehmigung begonnen werden. 


Ausbildung der Regierungs-Bauführer des Hoch- und des 
Wasserbaufachs. 


Der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat eine neue Anweisung, betreffend die Ausbildung der Re- 
ierungs-Bauführer des Hoch- und des Wasserbaufachs, er- 
assen, welche an Stelle der Anweisung vom 15. November 
1886 tritt. 

In einem Begleitschreiben an die Regierungspräsidenten 
werden diese ersucht, dafür zu sorgen, dass den angehenden 
Staats-Baubeamten eine sachgemässe, gründliche und umfas- 
sende Ausbildung zu theil wird, dass sowohl bei der Ernen- 
nung zum Regierungs-Bauführer als auch bei der Ueberwei- 
sung von einem Beschäftigungsabschnitt zum anderen jeder 


unnöthige Zeitverlust vermieden und dass endlich während 
des letzten Beschäftigungsabschnitts den Regierungs - Bau- 
führern durch Betheiligung an den Sitzungen des Kollegiums 
bezw. der einzelnen Abtheilungen desselben und durch Heran- 
ziehung zum Vortrage der von ihm bearbeiteten Sachen Ge- 
legenheit geboten wird, über den Geschäftsgang und die Res- 
sortverhältnisse einen Ueberblick zu gewinnen und sich in der 
Entwickelung ihrer Ansicht in freier Rede zu üben. 


Gepäckverkehr nach und von den Ostseebädern. 


Eine dankenswerthe Neuerung auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens hat die Berliner Packetfahrt - Aktiengesellschaft 
im Einverständniss und mit Genehmigung der Eisenbahndirek- 
tionen in Berlin und Stettin für den Gepäckverkehr nach und 
von den ÖOstseebädern getroffen. Die Packetfahrtgesellschaft 
übernimnit nach den Östseebädern bestimmtes Reisegepäck 
bereits in den Wohnungen der aus Berlin Abreisenden gegen 
Aushändigung eines Interimsgepäckscheines, der auf dem Stet- 
tiner Bahnhof bei gleichzeitiger Vorzeigung der gelösten Fahr- 
karte gegen den Gepäckschein der Eisenbahnverwaltung ein- 
fach umzutauschen ist. Der Reisende braucht sich also um. 
die eigentliche Expedition seines Gepäcks nicht mehr zu küm- 
mern und alle damit verbundenen Umständlichkeiten bleiben 
ihm erspart. Ferner können die aus den Ostseebädern nach 
Berlin Zurückreisenden bereits hei Aufgabe des Gepäcks am 
Abfahrtsort die Bestimmung treffen, dass ihnen das Gepäck in 
Berlin durch die Packetfahrtgesellschaft ins Haus zugestellt 


‚wird. Die Reisenden bekommen ihr Gepäck daun erst in ihrer 


Wohnung wieder zu Gesicht. Die Abnahme von der Bahn be- 
sorgt die Packetfahrtgesellschaft, der bei Zustellung des Ge- 
päcks der am Abfahrtsorte empfangene Gepäckschein zurück- 
zugeben ist. 


Nord-Ostseekanal. 


Für die Unterhaltung und den Betrieb des Nord-Ostsee- 
kanals ist eine dem Reichsamt des Innern unmittelbar nach- 
geordnete Reichsbehörde unter der Bezeichnung „Kaiser- 
liches Kanalamt“ mit dem Sitz in Kiel errichtet worden. 

Der Geheime Regierungsrath Loewe in Kiel ist zum 
Präsidenten des Kaiserlichen Kanalamts mit dem Range der 
Räthe 2. Klasse und der Kapitän zur Seea.D. Piraly in 
Kiel zum Betriebsdirektor des Nord-Östseekanals ernannt 
worden. 


Binnenschifffahrt. 


Das Gesetz, betreffend die privatrechtlichen Verhältnisse 
der Binnenschifffahrt, vom 15. Juni 1895, wird in Nr. 152 des. 
Deutschen Reichsanzeigers veröffentlicht. 


Rheinbrücke bei Worms. 


Ein Wettbewerb um den Entwurf einer festen Strassen- 
brücke über den Rhein bei Worms wird, dem „Centr.-Bl. d. 
Bauv.“ zufolge, von der Grossherzoglich Hessischen Regierung 
ausgeschrieben. „In der Absicht, bei grossen und bedeut- 
samen Unternehmungen in öffentlicher Behandlung den Be- 
rufskreisen eine Mitwirkung zu ermöglichen, die Entwickelun 
zu fördern und zugleich zu dem Zweck, wissenschaftlich un 
praktisch reife, für eine unmittelbar folgende Ausführung ver- 
werthbare Entwürfe zu erlangen, wird für den Bau einer 
Strassenbrücke über den Rhein bei Worms eine allgemeine 
Wettbewerbung für Architekten und Ingenieure Deutscher 
Reichsangehörigkeit eröffnet.“ Mit diesen Worten ergeht die 
Aufforderung zur Betheiligung an dem bedeutsamen Wett- 
bewerb, der hoffentlich von gleich günstigem Erfolge gekrönt 
sein wird, wie die ähnlichen bekannten Ausschreibungen zu 
grossen Brückenbauentwürfen im Verlaufe des letzten Jahr- 
zehnts. Bauprogramm und Bedingungen nebst den zugehö- 
rigen Unterlagen sind von der Abtheilung für Bauwesen des 
Grossherzoglich Hessischen Ministeriums der Finanzen zu be- 
ziehen. Die Entwürfe müssen bis zum 15. Dezember d. J. ein- 
ich? sein; mit denselben können Angebote für die Aus- 
ührungen des Baues abgegeben werden. Entwürfe, welche 
die Bausumme von 3110000 .# überschreiten, haben keinen 
Anspruch auf Berücksichtigung bei Zuerkennung der Preise. 
Das Preisgericht besteht aus den Herren: Wirklicher Ge- 
heimer Rath Baensch (Berlin), Professor Landsberg (Darm- 
stadt), Präsident von Leibbrand (Stuttgart), Ministerialrath 
Dr. Schaeffer (Darmstadt) und Geheimer Baurath Professor 
Dr. Wallot (Dresden). Der erste Preis beträgt 10 000 .4; weiter 
können noch zwei, höchstens drei Preise im Gesammtbetrage 
von 12000 „4 gewährt werden. 


Brandversicherungs-Verein Preussischer Staatseisenbahn- 
Beamten. 

Nach den Mittheilungen des Verwaltungsrathes und des 
Hauptausschusses über die Ergebnisse des Geschäftsjahres 
1894 betrugen die Einnahmen 156752 4 (darunter Eintritts- 
gelder 9421 .% und Beiträge 127060 .), die Ausgaben 61724 


on 
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(darunter Brandentschädigungen in 401 Fällen 44 321 
der Ueberschuss 95 023 

Nach dem Beschlusse der Generalversammlung vom 
1. Juni 1894 sind aus den Ueberschüssen des Jahres 1894 zu 
Entschädigungen an die Ausschüsse für das Jahr 1894 und bis 
April 1894 = 14000 4 zu verwenden und der Rest mit 81028 .4 
dem Reservefonds zuzuführen, welcher damit die Höhe von 
251696 „4. erreicht. 

Am Schlusse des Jahres 1894 betrug die Zahl der ver- 
sicherten Mitglieder 58138 mit einer Versicherungssumme von 
222 183 800 4%. und die Zahl der unversicherten Mitglieder 3 399. 

Aufnahmefähig sind alle Preussischen Staats- und 
Reichs-Eisenbahnbeamten, sowie die ausserhalb des Beamten- 
verhältnisses in den Stellungen mittlerer Beamten beschäf- 
tigten Gehilfen. Durch die Versetzung in den Ruhestand 
erlischt die Mitgliedschaft nicht; auch die Wittwen von Mit- 
gliedern können die Versicherung fortsetzen. 

Der laufende Jahresbeitrag beträgt für alle Versicherten 
— ohne Unterschied der grösseren oder geringeren Feuers- 
vefahr — 60 4 für je 1000 44 der versicherten Summe. 


“) und 


Die Schwedischen Eisenbahnen. 
A. Betriebseröffnungen in 1394. 


Die südlich von Boden betriebenen Staatsbahnen erhielten 
im Jahre 1894 durch die am 6. August eröffnete Linie Jörn- 
Boden einen Zuwachs von 142 km und hatten dadurch am 
Jahresschluss eine Gesammtlänge von 3058 km, wobei die 
»11 km lange Linie von Lulea nach Gellivara und dem Erz- 
berg nicht eingerechnet ist. Die Privatbahnen für allgemeinen 
Verkehr vermehrten sich im Laufe des Jahres durch Eröffnung 
von Neubaulinien um 310 km und hatten am Jahresschluss 
eine Gesamıntlänge von 6176km, die sich auf 117 verschiedene 
Bahneigenthümer vertheilten. Von den im Laufe des Jahres 
eröffneten Strecken waren die Linien Kärreberga - Markaryd 
(56 km), Oestervärn-Genarp (27 km), Köpingebro-Gersnäs (28 km), 
Jönköping-Vaggeryd (35 km) und Boras-Almedal (67 km) voll- 
spurig, und die Linien Asen-Unnen (2 km), Jönköping-Lyckas- 
gard mit Zweigbahn nach Husqvarna (20 km), Bredsjö-Grängen 
(15 km), Kummelby-Oestra Husby (21 km) und Falkenberg- 
Fridhemsberg (39 km) schmalspurig. 

Die Linie Kärreberga-Markaryd gehört der Skane-Sma- 
lands - Eisenbahn - Aktiengesellschaft und geht von der der 
Helsingborg-Hessleholm-Eisenbahn gehörigen Anschlussstation 
Kärreberga aus; von dort führt sie östlich durch die Kirch- 
spiele Quidinge, Oestra Ljungby und Ryrs nach der in Schienen- 
verbindung mit der Vittsjö-Markarydbahn stehenden Endstation 
Markaryd vestra. Der Bau wurde auf Grund einer am 9. August 
1889 an Privatpersonen ohne Staatsunterstützung ertheilten 
Konzession ausgeführt, die von jenen an die genannte Gesell- 
schaft überlassen wurde; die Gesellschaftssatzungen wurden 
am 7. März 1890 festgestellt. Die fertige Bahn wurde am 
15. Januar 1894 mit den Stationen Kärreberga, Oestra Ljungby 
(S km), Eket (19 km), Oerkeljunga (26 km), Asljunga (33 km), 
Asbo-Fagerhult (43 BER und Markaryd vestra (56 km) eröffnet. 
Die 2 km lange Strecke Kärreberga-Astorp der Helsingborg- 
Hessleholm-Eisenbahn wird von der Schonen-Smalands- 
bahn mitbenutzt. 

Die Linie Oestervärn-Genarp, die von Station Oestervärn 
der Malmö-Tomelilla Eisenbahn ausgeht, östlich über Station 
Klagerup der Lund-Trelleborg-Eisenbahn führt und im Dorfe 
Genarp im gleichnamigen Kirchspiel endigt, wurde am 26. März 
13892 ohne Staatsunterstützung an Privatpersonen konzessionirt 
und von diesen, nachdem die Konzession am 15. Juli 1892 in 
einigen Punkten geändert war, an dieMalmö-Gernaps-Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft übertragen. Die Eröffnung erfolgte am 
15. Juli 1894 mit den Stationen Oestervärn, Hohög (3 km), 
Quernby (5 km), Bjereshög (9 km), Bara (12 km), AIREREUR 
(17 km), Kongsmarken (21 km), Toppeladugard (25 km) un 
Genarp (27 km). Die 2 km lange Strecke von Oestervärn bis 
zur Staatsbahnstation Malmö, die der Malmö-Tomelilla-Eisen- 
bahngesellschaft gehört, wird von der Malmö-Genarps-Eisenbahn 
mitbenutzt. 

Die Linie Köpingebro-Gersnäs geht von der Station 
Köpingebro der Ystad-Eslöf-Eisenbahn aus und führt in nord- 
östlicher Richtung nach Station Gersnäs der Cimbrishamn- 
Tomelilla-Eisenbahn. Die Konzession wurde am 27. Mai 1892 
ohne Staatsunterstützung an Privatpersonen ertheilt und von 
diesen am 7. Juli 1893 an die Ystad-Gersnäs-Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft, deren Satzungen am 2. Juni 1893 festgestellt 
worden waren, übertragen. Die fertige Bahn wurde am 5. Ok- 
tober 1894 mit den Stationen Köpingebro, Glemmingebro (6 km), 
Hedwigsdal (9km), Löderup (12km), Borrby (17 km), Hammen- 
hög (23 km) und Gersnäs (28 km) dem Betrieb übergeben. Die 
8 km lange Strecke Köpingebro-Ystad der Ystad-Eslöf-Eisen- 
bahn wird von der Ystad-Gersnäs-Eisenbahn mitbenutzt. 


isen- 


Die Linie Jönköping-Vaggeryd ist eine Zweigbahn der 
Halmstad-Nässjö-Eisenbahn-Aktiengesellschaft, der sie eigen- 
thümlich gehört. Die Konzession wurde am 9. Mai 1890 ohne 
Staatsunterstützung an Privatpersonen ertheilt und am 1. April 
1892 der genannten Gesellschaft übertragen. Die Bahn geht 
von dem Hafengeleis der Staatsbahn in Jönköping aus und 
führt in südlicher Richtung nach Station Vaggeryd der Haupt- 
linie Halmstad - Nässjö. Die Eröffnung erfolgte am 12. No- 
vember 1894 mit den Stationen Jönköpings Hafen, Ljungarum 
(5km), Hofslätt (6km), Norrahammar (9 km), Smalands Taberg 
(13 km), Mansarp (16 km), Ekeryd (22 km), Bratteborg (26 km), 
Byarum (31 km) und Vaggeryd (35 km). 

Die Linie Boras- Almedal gehört der Göteborg - Boras- 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft, die am 22. Mai 1891 die Kon- 
zession ohne Staatsunterstützung und zugleich die Genehmi- 
gung ihrer Satzungen erhielt. Die Bahn geht von der Station 
Boras nedre der Varberg-Boras-Eisenbahn aus und führt in 
nordwestlicher Hauptrichtung nach Station Almedal der Göte- 
borg-Hallands-Eisenbahn, deren Strecke Almedal-Göteborg nun- 
mehr der neuen Linie zukommt und von dieser betrieben wird. 
Die neue Bahn wurde am 15. Dezember 1894 mit den Stationen 
Boras nedre, Sandared (10 km), Bollebygd (25 km\, Räflanda 
(29 km), Hindas (37 km), Härryda (46 km), Landvetter (51 km), 
Mölnlycke (57 km), Mölndal (63 km) und Almedal (67 km) dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die Linie Asen-Unnen (Spurweite 1,067 m) führt von 
Station Asen der Halmstad-Bolmen-Eisenbahn als deren Zweig- 
bahn nach dem Südende des Unnensees, wurde am 26. August 
18932 der Halmstad-Bolmen-Eisenbahn-Aktiengesellschaft kon- 
zessionirt und steht seit Anfang 1894 im Betrieb. 

Die Linie Jönköping-Lyckasgard nebst Zweigbahn nach 
Husqvarna gehört der Jönköping - Gripenbergs - Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft. Die Linie Jönköping-Gripenberg, die von 
Station Jönköping östra der südlichen Stammbahn ost- und 
nordostwärts nach Gripenberg an der östlichen Stammbahn 
führt, wurde am 22. Oktober 1892 ohne Staatsunterstützung an 
Privatpersonen konzessionirt und von diesen am 24. Januar 1893 
an die Gesellschaft, deren Satzungen am 31. Dezember 1892 
festgestellt waren, übertragen. Ausgeführt ist bisher nur die 
Strecke Jönköping-Lyckasgard nebst Zweigbahn, welche die 
Stationen Jönköping östra, Rosendala (5 km), Gisebo (11 km), 
Vistakulle (13 km), Drättinge (17 km) und Lyckas gard (19 km) 
umfasst; die in der Nähe von Rosendala abbiegende Zweig- 
bahn hat nur die Endstation Husqvarna (7 km von Jönköping). 
Die Anfangsstrecke Jönköping-Gisebo nebst der Zweigbahn 
wurde am 22. April, die ok Gisebo-Lyckasgard am 
19. August 1894 eröffnet. 


Die Linie Bredsjö-Grängen ist aus der früher der Stri- 
berg-Grängens Eisenbahn-Aktiengesellschaft gehörigen Pferde- 
bahn von Bredsjö nach Hjulsjö hervorgegangen; am 14. Juli 
1893 erhielt die genannte Gesellschaft ohne Staatsunter- 
stützung die Konzession zur Umwandlung der Pferde- in 
eine Eisenbahn und zu deren südlicher Verlängerung von 
Hjulsjö bis Grängen. Die Nora - Karlskoja-Eisenbahngesell- 
schaft erwarb aber am 20. April 1894 sowohl die neue Linie 


| Bredsjö-Grängen als auch die Striberg-Grängenbahn und die 


Vikern-Möckelnbahn (Striberg-Degerfors) und betreibt die drei 
vereinigten Bahnen unter dem Namen Bredsjö - Degerfors- 
Eisenbahn. Die neue Linie Bredsjö - Grängen, die in Bredsjö 
an die Bergslagernas-Eisenbahn anschliesst, wurde am 1. Sep- 
tember 1894 dem Betriebe übergeben und hat nur die Zwischen- 
station Hjulsjö (7 km von Bredsjö). 

Die Linie Kummelby - Oestra Husby ist ein Theil der 


' Norrköping-Söderköping-Vikbolandets-Eisenbahn, deren erste 


Strecke Norrköping - Kummelby - Söderköping 1893 eröffnet 
wurde. Die Zweiglinie Kummelby-Oestra Husby, deren Fort- 
setzung Oestra Husby-Arkösund sich noch im Bau befindet, 
wurde am 8. September 1894 mit den Stationen Kummelby, 
Furingstad (5 km), Asvittinge (9km), Kuddby (13 km), Oestra 
Bi (16 km) und Oestra Husby (21 km) dem Betriebe über- 
geben. 


Die Linie Falkenberg - Fridhemsberg wurde am 8. Juli 
1892 ohne Staatsunterstützung der Falkenbergs - Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft, deren Satzungen am 21. August 1891 fest- 
gestellt waren, konzessionirt; sie geht von Station Falkenberg 
der Mellersta Hallands-Eisenbahn aus und führt in nördlicher 
Hauptrichtung nach ihrem Zielpunkt. Die Eröffnung erfolgte 
am 28. September 1894 mit den Stationen Falkenberg, Vinberg 
(7 km), Vessigebro (15 km\, Aetrafors (21 km), Köinge (25 km), 
Ullared (35 km) und Fridhemsberg (39 km). 

Im Bau befanden sich am Schlusse des Jahres 1894 
ausser den bei der Jönköping-Gripenbergs- und bei der Vik- 
bolandets-Eisenbahn genannten Strecken: 1. die Vollspurbahn 
Södertelge-Eskilstuna mit Zweigbahnen nach Mariefred und 
Strengnäs am Mälarsee, von der die Strecke Södertelge-Streng- 
näs mit Zweigbahn nach Mariefred bereits anfangs 1895 er- 
öffnet ist; 2. eine Schmalspurbahn von Uddevalla nordwärts 
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nach Bengtsfors; und 3. eine von der Mellersta Blekingsbahn 
(Karlshamn-Karlskrona) ausgehende Linie nach Alnaryd. 

Im ganzen waren Ende 1894 9934 km Eisenbahnen im 
Betriebe, davon 6176 km Privat- und 3058 km Staatsbahnen 
(ausser der 211 km langen Gellivarabahn). Ein zusammen- 
hängendes Bahnnetz bildeten 9125 km, von denen 7376 km 
vollspurig waren, aber 32 km nur dem Güterverkehr dienten. 
Für ganz Schweden entfallen auf 100 qkm 2.14, auf 10000 Ein- 
wohner 19,58 km Eisenbahnen, wobei die Gellivarabahn mitbe- 
rücksichtigt ist. 


B. Betriebsergebnisse der Privatbahnen im Jahre 139.*) 

Für die 5685 km Privatbahnen, für welche Angaben vor- 
liegen und deren durchschnittliche Betriebslänge sich auf 
5652 km belief, betrug das Anlagekapital am Jahresschlusse 
295005 890 Kronen oder durchschnittlich 51892 Kr. für 1 km. 
Der gesammte Fahrpark bestand aus 525 Lokomotiven, 1126 
Personenwagen, 12850 Gepäck- und Güterwagen mit zusammen 
114113 t Tragfähigkeit und 48 Postwagen. 

Befördert wurden 340933 Personen in I. Klasse, 558816 
in II. Klasse und 8752588 in III. Klasse, ferner 150423 Militär- 
personen, also zusammen 9802760 Reisende, die im ganzen 
210659 360 km zurücklegten; ferner wurden befördert 923545 t 
Eilgut, 8405728 t Frachtgut, 137053 t frachtfreies Gut, also 
zusammen 8566326 t Waaren; das frachtpflichtige Gut legte 
im ganzen 357 932287 tkm zurück. 

Die Einnahmen betrugen für Personen 7492548 Kr., für 
Gepäck und Post 1019455 Kr, für Eil- und Frachtgut 
18522245 Kr., für lebende Thiere, Fahrzeuge und Leichen 
364270 Kr. und aus anderen Quellen 708604 Kr., im ganzen 
also 28089122 Kr. oder 4970 Kr. für 1 km. Die Ausgaben 
beliefen sich für die allgemeine Verwaltung auf 1550716 Kr., 
für die Bahnunterhaltung und Bewachung auf 4151254 Kr., 
für den Verkehrs- und Zugdienst auf 3937897 Kr. und für die 
Zugförderung und den Werkstättendienst auf 5793068 Kr., im 
ganzen also auf 15549503 Kr. oder 2751 Kr. für 1 km bezw. 
55,4 @ der Einnahmen. 

An Ueberschuss verblieben 12539619 Kr. oder 2219 Kr. 
für 1 km bezw. 4,27 2% des Anlagekapitals. Ueker 10 % ver- 
zinsten ihr Anlagekapital die Laxa - Röforsbahn (23,35 9), die 
Säbyholmsbahn (16,87 2) und die Eisenbahn Marma - Sandarne 
(10,12 2); zwischen 5 und 10% betrug die Verzinsung bei 
29 Bahnen, zwischen 3 und 5 $ bei 25, zwischen I und 3 & bei 
29, zwischen 0 und 1% bei 5 Bahnen, endlich 0% bei der 
Ammebergsbahn. 4 Bahnen arbeiteten mit Fehlbeträgen, 
nämlich Helsingborg-Raa-Ramlösa (0,032 %), Vittsjö-Markaryd 
(0,06 2), Vattjom - Matfors (0,64 9) und Banghammar - Kloten 
(1,56 $ des Anlagekapitals). Kr. 


Aus den Niederlanden. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


Dem Geschäftsbericht der Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen für das Betriebsjahr 
1894 entnehmen wir folgendes. 

Das von der Gesellschaft verwaltete Eisenbahnnetz er- 
fuhr im Laufe dieses Jahres keine Veränderung und umfasste 
— wie im Vorjahre — 1287 km Staatsbahnen, 268 km Privat- 
bahnen und 12km Strassenbahnen, sowie 132km Privatbahnen 
in Mitbetrieb mit der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 

Die Gesammteinnahmen betrugen in 1894 19879594 fl. 
gegen 19925 964 fl. in 1893, verminderten sich also um 46 370 Al. 
oder 0,23 %, während sich die Betriebsausgaben um 268033 Al. 
oder 2,34 % Steigerten. 

Von den Einnahmen entfallen auf die Staatsbahnen 
16 907 028 (16 907 490) fl., die Linie Gronau-Grenze 29 883 (26 903) A., 
die Niederländische Südostbahn 739325 (719557) H., die Leiden- 
Woerdener Eisenbahn 149814 (148092) A., die Lüttich - Lim- 
burger Bahn (Eindhoven - Hasselt-Lüttich mit Zweigbahnen 
1256631 (1258615) H., die Lokalbahn Sauwerd - Roodeschoul 
69 024 (26 300) fl., die Dampfstrassenbahnen Haag-Scheveningen 
und Ede-Wageningen 73314 (69477) fl. bezw. 24100 (23 942) A, 
ferner auf die Eisenbahnen in Mitbetrieb: Almelo-Salzbergen 
129 663 (124751) fl., Nymegen-Cleve 93393 (21 115) fl, Zevenaar- 
Winterswyk 10551 (8566) H., endlich auf die Einnahmen ver- 
schiedener Art 466 868 (591 234) Al. 

Von den Gesammteinnahmen entstammen 83817338 
(8644133) fl. dem Personenverkehr, 227 202 (220290) A. dem Ge- 
päckverkehr, 468050 (494988) Hl. dem Viehverkehr, 8364277 
(8594. 057) fl. dem Güterverkehr, 1115067 (962832) fl. den Ver- 
gütungen für Mitbenutzung von Bahnhöfen und Bahnstrecken 
und 887 660 (1009 664) fl. den sonstigen Quellen. 

Die Verkehrsausgaben der Gesellschaft betrugen für die 
allgemeine Verwaltung 340138 (339 953) fl., den Fahr- und Sta- 


*) Für die Staatsbahnen sind die Betriebsergebnisse von 
1893 bereits in Nr. 99 S. 929 Jahrg. 1894 d. Ztg. mitgetheilt. 


tionsdienst 4605211 (4572425) fl., den Bahndienst 2033586 
(1 940 466) fl., die Maschinenverwaltung 4723694 (4602281) H., 
die Magazinverwaltung 79223 (75030) fl., Antheil an den Kosten 
der Centralkontrole der Niederländischen Eisenbahnen 210516 
(212 863) fl., Wagenmiethe 562847 ı349000) fl. Kosten für Mit- 
benutzung von Bahnhöfen und Bahnstrecken 596 672 (538 148) fl., 
Pachtzins für die Staatsbahnen 3 400 000 (3400000) fl., Pachtzins 
usw. für die Privatbahnen 1 034507 (1017 105) H., Zuschüsse zu 
den Reserve- und Erneuerungsfonds 103 003 (275 000) H., Zuschüsse 
zu den Ruhegshalts- und Unterstützungsfonds 103 033 (105 633) H., 
Abschreibungen 690760 (662296) fl., Zinsen 1 160 973 (1 072588) fl. 
und sonstige Ausgaben 76557 (138485) fl., insgesammt somi» 
19520718 (19301273) 9. Aus den. verschiedenen Fonds ge- 
langten zur Verwendung: Oberbau-Erneuerungsfonds 640917 
(671 126) fl., Betriebsmittel-Erneuerungsfonds 39773 (34109) fl. 
und Reservefonds 146123 (114392) A. 

Von dem Reingewinn im Betrage von 358876 (624689) fl. 
gelangte eine Dividende von 5 (8,75) fl. für die Aktie oder 
2 (3,5) $ zur Vertheilung. 

Die Kosten der Betriebseinrichtungen bezifferten sich auf 
7095333 (6654492) fl. und die Beschaffungskosten des Fahr- 
materials auf 33019068 (33 325 050) fl. 

Befördert wurden 7396 744 Personen, 13490 t Gepäck, 
2523 486 t Güter, 12553 Wagenladungen und 192874 Stück Vieh. 

Der Fahrpark bestand 1894 aus 447 (447) Lokomotiven 


| für Vollbahnen und 19 (19) für Strassenbahnen, 1690 (1699) 


Personen- und Gepäckwagen und 7521 (7520) Lastwagen. 
Das Aktienkapital der Gegellschaft beträgt 18000000 fl, 
während von den verschiedenen Anleihen im Umlauf sind: 


a) 5 2 Prioritätsanleihe (6 667 00) fl.) tele 68.000 fl. 
b) 3,5% Obligationsanleihe (17239000 A.) von 1887 16306000 „ 
ce) 3,5% Obligationsanleihe (6000 000 fl.) von 1890 5871000 „ 
d) 35% Obligationsanleihe (6000000 fl.) von 1891 5905000 „ 
e) Obligationsanleihe von 15000000 fl. 1., 2. 3. 

und 4. Serie von je 1000000 fl. a 3,5 #. 3959000 „ 


f) Obligationsanleihe von 15000000 fl. 5. und 
6. Serie von je 1000000 1.23% . . . ....... 1988000 „ 
Von den verschiedenen Anleihen wurde im Jahre 1894 


eine Summe von 250.000 fl. getilgt. 


Aus Belgien und Luxemburg. 
Einnahmen der Belgischen Staatsbahnen im Jahre 1894. 


Die Belgischen Staatsbahnen hatten im Jahre 1894 eine 
Einnahme von 152891 047 Fres. (gegen 145 547 139 Fres. in 1893), 
von denen 147811250 (140 757 883) Fres. auf die eigenen und der 
Rest auf die Pachtlinien entfielen. Die Länge belief sich Ende 
1894 auf 3259 (3251) km. 


Namensänderung. 
Bei der Belgischen Staatsbahn sind die Namen der Sta- 
tionen Ecaussines (Nord) und Ecaussines (Süd) in Ecaussines 
bezw. Ecaussines (carrieres) umgeändert worden. 


Erweiterung von Abfertigungsbefugnissen. 
Die Haltepunkte Hayettes und Buzenal sind in Halte- 
stellen für Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr von 
der Staatsbahn umgewandelt worden. 


Haltepunkt-Eröffnung. 
Am 1. Maid. J. ist zwischen den Staatsbahnstationen 
Luttre und Courcelles (Motte) versuchsweise ein Personen- 
Haltepunkt La Chaussee eröffnet worden. 


Luxemburgische Wilhelmsbahn im Jahre 1894. 


Auf der Luxemburgischen Wilhelmsbahn wurden 1894 
1452433 Personen (gegen 1298419 in 1893) und 4536 279 
(3983 083) t Güter, Vieh usw. befördert. Die Einnahmen be- 
trugen für Personen und Gepäck 1255000 (1215000) Fres., für 
Güter und Vieh 8570000 see al) Fres. und aus anderen 
Quellen 793750 (705000) Fres., im ganzen also 10623 750 
(9783750) Fres. Der eigentliche Güterverkehr betrug 3617 037 


. (8300166) t, von denen 571680 (483520) t auf den Binnenver- 


kehr, 1 381 374 (1187 988) t auf die Ausfuhr, 719 295 (623 975) t auf 
die Einfuhr und 944 688 (1 004 683) t auf die Durchfuhr entfielen. 
Die grössten Gütermengen unter den im Lande nach in- und 
ausländischen Stationen aufgegebenen Sendungen lieferten Erze 
mit 1148770 (915265) t, Eisen mit 447534 (378813) t., Steine mit 
22180 (17020) t, Holz mit 16533 (18321) t, Sand und Schlacke 
mit 30703 (25096) t, Kalk mit 9367 (3698) t, Getränke mit 8751 
9184) t, Getreide mit 4422 (7318) t und Gips mit 2825 (2267) t. 

nter den Einfuhrwaaren stand Koks mit 442675 (387 712) t 
obenan; es folgten Steinkohlen mit 88691 (89761) t, Holz mit 
24763 (19015) t, Thon, Schiefer usw. mit 22184 (12975) .t, Ge- 
treide mit 17380 (21906) t, Eisen mit 9620 (9894) t und Erze 
mit 7987 (3925) t. 
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Der Verkehr der neuen Zweigbahnen belief sich auf 
1053127 t, von denen 646045 t auf die Zweigbahn Bettemburg- 
Düdelingen, 380075 t auf die Zweigbahn nach Tetingen und 
27007 t auf diejenige nach Öttingen entfielen. 


Aus Frankreich. 


Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb. 
Seit weniger als 3 Jahren tritt jetzt zum vierten Male 


eine Neuordnung des Staatsaufsichtsdienstes ein. Zu diesem | 


Zweck hat der Minister der öffentlichen Arbeiten’am 30. Maid. J. 
dem Präsidenten der Republik‘ folgenden Bericht vorgelegt: 
„Die Interessen, die sich zwischen den Eisenbahngesellschaften 
und dem Staat herausgebildet haben, sowie die Sorge um die 
Sicherheit der Reisenden und der Bediensteten haben schon 
seit Schaffung der ersten Eisenbahnnetze die Aufmerksamkeit 
des Gesetzgebers auf die Einrichtung des Aufsichtsdienstes 
gelenkt. Die Erfahrung hat bewiesen, dass die vor 1893 er- 
lassenen Vorschriften nicht imstande waren, die Rechte des 
Staates zu wahren und den Schwierigkeiten, deren Zahl bei 
der Entwickelung der Eisenbahnen unablässig wächst, vorzu- 
beugen. Besonders mit Rücksicht auf die stete Steigerung 
der Zinsengewähr sowie auf die Nachlässigkeiten, welche die 
Sicherheit der Reisenden und Bediensteten beeinträchtigen 
können, hat mein Vorgänger Viette von den Kammern neue 
Mittel nachgesucht und erhalten, um eine vollständige Ein- 
richtung des Aufsichtsdienstes durchzuführen. Er hatte durch 
Erlass vom 20. Mai 1893 die Grundlagen einer augenscheinlich 
vorläufigen Form aufgestellt, die es zweckmässig ist endgültig 
zu machen. 

Die Form einer Verordnung, die nach Begutachtung durch 
den Staatsrath unter Ihrer hohen Genehmigung ergeht, sichert 
besser als diejenige eines einfachen Erlasses die Festigkeit 
einer Einrichtung, die zur Sicherstellung so ernster Interessen 
bestimmt ist. Es ist übrigens auch von Werth, den Beamten 
der verschiedenen Dienstzweige, deren Einrichtung ich Ihrer 
Genehmigung unterbreite, die Sicherheit zu geben, die aus 
einer endgültigen und ständigen Urkunde erwächst. Diese 
Erwägungen hatten meinen unmittelbaren Vorgänger veran- 
lasst, dem Staatsrath einen Verordnungsentwurf vorzulegen, 
der die ursprüngliche Einrichtung in ihren allgemeinen Zügen 
genehmigt. Ich habe mich bei Durchsicht dieses Entwurfes 
sowohl von dem Gutachten des Staatsrathes, als auch von den 
im Schoosse der fachmännischen Versammlungen und der 
Kammern vorgebrachten Bemerkungen leiten lassen. Denn es 
genügte nicht, die von allen anerkannten Grundsätze in Worte 
zu fassen, sondern man musste zu deren Beobachtung durch 
praktische Vorschriften anleiten; diese sollen verhindern, dass 
die verschiedenen Dienstzweige ihrer Bestimmung entzogen 
und zu Arbeiten verwendet werden, die nur eine scheinbare 
Aehnlichkeit mit denen haben, die den einzelnen Aufsichts- 
zweigen aufzuerlegen sind. 

Die Beobachtung neuerlicher Vorkommnisse zeigt in der 

That, dass die Verkehrsaufsicht, deren Aufgabe zur Wahrung 
der Staatsrechte so wichtig ist, in Wirklichkeit auf diejenige 
einer inneren Verwaltung, die oft schon bestehende Aemter 
nur. verdoppelt, beschränkt ist. Ich habe gewünscht, dass 
dieser besondere Zweig des Aufsichtsdienstes einen gesonderten 
Beamtenersatz erhält, weil er besondere Kenntnisse des Ver- 
kehrswesens erfordert, weil er die Kenntniss der Tarife und 
der Finanzabmachungen, welche die Interessen des Staates be- 
rühren können, nothwendig macht, weil er daher nicht un- 
bedingt das technische Wissen der Ingenieure verträgt. Ich 
glaubte, dem Aufsichtsdienst über den technischen Betrieb eine 
Bene Anzahl Rechnungsaufseher beigeben zu müssen, um 
ie genaue Prüfung einer Rechnungsführung zu sichern, an 
der ım höchsten Grade die Staatsfinanzen betheiligt sind, da 
ja die Aufsicht über Betriebsmittel ausgeübt wird, die eins 
der wichtigsten Pfänder für die Guthaben des Staates gegen- 
über den Gesellschaften bilden. Die Einrichtung der Arbeits- 
aufseher, die ich in derselben Weise, wie sie von Viette vor- 
gesehen war, aufrecht erhalte, wird in Zukunft verstärkt durch 
allmähliche Schöpfungen auf Grund von geeigneten Wett- 
bewerbsausschreiben, die sich ausschliesslich auf Berufsgegen- 
stände beziehen. Sie werden bemerken, dass die Verordnung, 
um ähnliche Missbräuche, wie sie bezüglich der Rechnungs- 
führer bekannt geworden sind, zu vermeiden, genau bestimmt, 
dass die Arbeitsaufseher in Zukunft zu keinem andern Dienst- 
zweig, als zu dem sie geschaffen sind, verwendet werden 
dürfen.“ 

Der Präsident der Republik hat am gleichen Tage die 
bezügliche Verordnung unterzeichnet, die im wesentlichen 
folgendes bestimmt: Der Aufsichtsdienst jeder Gesellschaft 
zerfällt in 8 Zweige: 1. Aufsicht über den Bahnkörper und 
die Baulichkeiten, 2. Aufsicht über den technischen Betrieb, 
3. Aufsicht über den Verkehrsdienst. Jedem Zweige der 
Staatsaufsicht sind Rechnungsaufselier beigegeben, deren Auf- 


&abe im einzelnen festgesetzt ist und die künftig zu keinen 
Diensten, die ihrer besonderen Aufgabe fremd sind, verwendet 
werden dürfen. Dem Aufsichtsdienst über den technischen 
Betrieb sind ausserdem Arbeitsaufseher beigegeben, deren 
Aufgabe ebenso klar umgrenzt ist, wie die der Rechnungs- 
aufseher. Die Aufsicht über den Verkehrsdienst erhält eine 
besondere Einrichtung in dem Sinne, dass sie nicht mehr von 
Ingenieuren geleitet wird. Endlich darf kein dem Aufsichts- 
dienst einer Gesellschaft zugetheilter Beamter in den Dienst 
dieser Gesellschaft treten, bevor er nicht wenigstens 5 Jahre 
vorher aufgehört hat sie zu beaufsichtigen. Andererseits darf 
kein Beamter dem Aufsichtsdienst einer Gesellschaft, in deren 
Dienst er gestanden hat, a werden, bevor er nicht 
wenigstens seit 5 Jahren aufgehört hat, dieser Gesellschatt 
anzugehören. 

Die Hauptänderung gegen den früheren Zustand besteht 
also in der Aufsicht über den Verkehrsdienst; in dieser Be- 
ziehung bestimmt der Artikel 8 der grundlegenden Verordnung 
vom 30. Mai d. J. folgendes: 

Die Aufsicht über den Verkehrsdienst umfasst die 
Prüfung der Tarife und aller das Netz betreffenden wirth- 
schaftlichen und Handelsfragen, die Prüfung des Haushalts 
der Gesellschaften und die Prüfung der Rechnungsführung 
der nicht zu den Befugnissen der anderen Aufsichtsstellen 
gehörenden Dienstzweige.e Zu diesem Dienste sind unter 
Betehl des Generalinspektors bestimmt: 1. ein Generalauf- 
seher des Verkehrsdienstes (contröleur general de l’exploita- 
tion commercial) als Dienstvorstand, der durch Verordnung 
ernannt und entweder aus den Oberinspektoren des Verkehrs- 
wesens oder unter den den Rang als Büreauvorsteher be- 
sitzenden Oberbeamten der Ministerien der öffentlichen Ar- 
beiten, der Finanzen und des Handels oder unter den Mit- 
gliedern der Handelskammern ausgewählt wird; 2. ein Ober- 
inspektor (inspecteur principal), sowie Inspektoren (inspecteurs 
particuliers) des Verkehrswesens; 3. Rechnungsaufseher (con- 
tröleurs comptables). 


Gesundheitsmaassnahmen für Bahnhöfe und Personenwagen. 


Durch Ministerialerlass vom 10. März 1894 hatte der 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Eisenbahngesellschaften 
aufgefordert, die Frage zu prüfen, wie sich die Fussböden der 
Personenwagen und Wartesäle am zweckmässigsten wieder- 
kehrend mit einer fäulnisswidrigen Flüssigkeit waschen lassen. 
Die Antworten der Gesellschaften sind dem technischen Be- 
triebs-Eisenbahnrath vorgelegt worden und haben ihm zu fol- 
genden Erwägungen Anlass gegeben: Die Waschung mit den 
gewöhnlich angewendeten Stoffen würde bei einmal wöchent- 
licher Ausführung allein für die Staatsbahn 300000 Frcs. jähr- 
lich. erfordern; aber es werden bereits mit anderen billigeren 
und ebenso wirksamen Stoffen auf der Ostbahn Versuche an- 
gestellt, deren Ergebnisse abzuwarten sind. Die Veröffent- 
lichung des vom Gesundheitsrath erstatteten Berichts hat die 
Gewohnheit, auf den Fussboden zu speien, bereits bedeutend 
verringert und es ist daher angemessen, diesen Bericht mög- 
lichst zu verbreiten. Die Staatsbahnverwaltung hat Spuck- 
näpfe in die Wartesäle gestellt und dieses Beispiel verdient 
die Nachahmung der anderen Verwaltungen. Verschiedene 
Linien werden zu gewissen Jahreszeiten häufig von Schwind- 
süchtigen benutzt und es sind besondere Maassnahmen zur 
Beseitigung von Ansteckungsstoffen aus den zur Beförderung 
der Kranken benutzten Wagen zu ergreiten. Die Gesell- 
schaften haben sich übrigens zu besonderen Maassnahmen im 
Falle einer Seuche oder bei Beförderung von Diphtheritis- 
kranken verpflichtet. 

Der technische Eisenbahnrath hat demnach folgendes 
Gutachten abgegeben: 1. Die Gesellschaften sind zu ver- 
pflichten, auch ferner praktische Verfahren zur Beseitigung 
von Ansteckungsstoffen aus den Personenwagen und Warte- 
sälen zu untersuchen und sich dabei an die Angaben zu halten, 
die vom Gesundheitsrath über den Werth der neuen fäulniss- 
en Stoffe zu verlangen sind; 2. die Gesellschaften sind 
auf die genaue Ausführung des Aushangs von Bekannt- 
machungen, welche das Speien auf den Fussboden und die 
Teppiche der Personenwagen und auf den Fussboden der den 
Reisenden zugänglichen Räume verbieten, hinzuweisen; 3. die 
Gesellschaften sind zu verpflichten, Spucknäpfe in die Warte- 
säle zu stellen und die Mittel zur Beseitigung von Ansteckungs- 
stoffen auf den von zahlreichen Schwindsüchtigen benutzten 
Linien zu prüfen. 

Der Minister hat dieses Gutachten genehmigt und durch 
Erlass vom 1. Juni d. J. den Gesellschaften zur Nachachtung 
mitgetheilt. 


Abholung des Reisegepäcks aus der Wohnung. 

Die Westbahn hat vom 1. Juni d. J. ab folgende Ein- 
richtung A otia Wenn der vom Bahnhof Saint Lazare ab- 
fahrende Reisende dies dem Stationsbüreau mittheilt, so wird 
am Nachmittag des Tages vor der Abreise sein Gepäck aus 


der ..Wohnung abgeholt und der Gepäckschein in einem Um- 
schlag, .der zugleich die. Fahrkarten enthält, auf dem Bahnhof 


zur. .Verfügung..des. Reisenden ‚gehalten. 


' Betriebseröffnung. 


Die Südbahn. hat am.2. Juni.d. J. von der Linie Prades- 
Ölette ‚die Strecke Prades-Villefranche de Conflent (5,825 km) | 
mit. der.Zwischenstation Ria dem. Betriebe übergeben. 


j 


suchte DE 
Der Baurat 


worden. 
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Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungsrath Meyer in Erfurt ist die nachge- 
aus dem Staatsdienste ertheilt. 

Herold, früher Mitglied des Betriebsamts 
(Breslau-Halbstadt) in Breslau, ist gestorben. 

Die Regierungsassessoren Dr. juris Polenz, Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Posen, Rüdlin, Mit- 
' glied der Königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg und 
Schwarzenberg, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Münster i/W., sind zu 


Regierungsräthen ernannt 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Strecken. 

HeasischeLudwigsbahn. Am 1. Julid.J. 
findet die 'Eröffaung der ‘Nebenbahn- 
strecke’ Flonbeim: Wendelsheim mit der 
Station Wendelsheim und dem Halte-' 
punkt Uffhofen‘ nach den allgemein gül- 
tigen Bestimmungen und ‘den 'auf den 
Stationenausgehängten Fahrplänenstatt. 
Die Station Wendelsheim dient dem un- 
beschränkten Personen-, Gepäck-, Güter-, 
Leichen-, Fahrzeuge- und Tnierverkehre, 
während der Haltepunkt Uffhofen ledig- 
lieh dem Personen- und Gepäckverkehr 
dient: Nähere Auskunft ertheilen die 
Stationen Flonheim und Wendelsheim, 
sowie unser Tarif büreau. Letzteres gibt 
auch die aus Anlass der Eröffnung vom 
1. Juli an gültigen Nachträge Ill zum 
Lokal-Gütertarif' vom. 1. Januar 1893, 
sowie Il zum Kilometerzeiger vom 15. Fe- 
'bruar 1893 ab. : 

Mainz, den 28. Juni 1895. (1323) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


2. Eröffnungen von Stationen 


-: Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen.,. Nach einer Mittheilung der 
Generaldirektion. der, Königlich ürt- 
tembergischen . Staatseisenbahnen wird 
am heutigen Tage der an:der Linie Ulm- 
Friedrichshaten zwischen den Stationen 
Ulm und .Einsingen gelegene Halte- 
punkt Grimmelfingen für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. Auf dem 
Haltepunkt selbst, findet ‘eine Fahr- 
kartenausgabe nicht statt, 

- „Berlin, den 29. Juni 189. (1324) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins, 7 


‘Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Am 
15. Juli wird der an ‘der Bahnstrecke 
Leutzsch-Zeitz zwischen ‘den Stationen 
Reuden und Zeitz neu errichtete Halte- 

unkt Bornitz für den Personenver- 
ehr eröffnet werden. An dem neuen 
Haltepunkt werden anhalten: 

in der Richtung: nach Leipzig 
die Züge 137, 37, 39, 
in. der Richtung nach Zeitz 

i die Züge’ 56, 38, 138: 

Erfurt, den 25. Juni'1895. (1325) 

“2: Königliche Eisenbahndirektion. 


'3. Güterverkehr. 


Sächsisch-Schweizerischer Güterver- 
kehr. über Lindau-Romanshorn (Verkehr 
Basel und Schaffhäusen). Am15.Julid.J. 
tritt zum Tarife für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag IV in Kraft, 
„Er enthält im wesentlichen ander- 
"weite Frachtsätze für die Station Conne- 
witz sowie Frachtsätze für die neu ein- 


bezogenen; Stationen Beerwalde i. S.-A., 


Dittersdorf bei Chemnitz,; Bad Elster, 
Mylau Bahnhof, Mylau Haltestelle, Neun- 


dörf i. V. und. Reichenbach i. Y, (unt.. 


Bhf.), ‚ferner einen. Ausnahmetarif. für 


Düngemittel zwischen den Sächsischen 
Verbandsstationen und der Station Basel 
(Bötzbergbahn). 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, den 27. Juni 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen 'Staatseisenbahnen. 


Vom 10. Juli d. J. an finden die für 
die Beförderung von Granitsteinen von 
Lausitzer Stationen (Bautzen, De- 
mitz usw.) nach Dresden-Friedrichstadt 
zum Hafenbau verwilligten Ausnahme- 
frachtsätze auch für den Versand von 
Steinen zum Bau der Zufahrtsstrassen 
A Hafen im Kartirungswegs Aunwen- 

ung. 

Dresden, den 28. Juni 1895. (1827) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Am 1. Juli d. J. tre- 
ten für die Beförderung von Sprit und 
Spiritus in Fässern oder Gefässwagen 
die nachverzeichneten ermässigten Aus- 
nahmetarifsätze in Kraft: 

_ bei Aufgabe von oder 


(1326) 


Zwischen Frachtzahlung für 
Leipzig mindestens 
(Bayerischer 5000 kg 10000 kg 
und für jeden verwendeten 
Dresdner Wagen 
Bahnhof) a) b) 
und Cents für 100 kg 
Narau.t. U 44] 364 
Duzern . . } 502 422 


Die bisherigen Ausnahmetarifsätze für 
die Beförderung von Sprit und Spiritus 
zwischen den vorbezeichneten Stations- 
verbindungen treten mit dem gleichen 
Zeitpunkte ausser Kratt. 

Dresden, den 29. Juni 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Juli d. J. treten 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
Krasna, Wall. Meseritsch und Weiss- 
kirchen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
einerseits und Bautzen, Chemnitz, Dö- 
beln, Dresden sämmtliche Bahnhöfe, 
Löbau, Neundorf i/V.,Oschatz, Plauen i/V. 
(ob. u. unt. Bhf.), Riesa, Zittau, Zwickau, 
Leipzig (Bayer., Berl., Dresdn. u. Eilenb. 
Bhf.) andererseits direkte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 6a (Holz) in Kraft, die 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 26. Juni 1895. (1329) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr . mit 
Kkalizien und der Bukowina. Mit dem 
Ll. Juli d. J. tritt za dem Ausnahmetarif 
tür den vorgenannten Verkehr ein Nach- 
trag IV in Kraft, durch welchen mehrere 


(1328) 


Stationen der Oesterreichischen Staats- _ 


bahnen in diesen Tarif neu einbezogen 
werden. 

Druckabzüge des Nachtrages können 
von unseren betheiligten Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Kattowitz, den 25. Juni 1895. (1330) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen (normalspurige Linien. Am 
1. Juli d. J. treten in Kraft: 

1. Zum Kilometerzeiger für 
den Binnen - Güterverkehr usw. vom 
1. April 1888 ein Nachtrag XXI: Er 
enthält u. a. Entfernungen für die Ver- 
kehrsstelle Stötteritz, sowie Entfer- 
nungen und Bestimmungen für die Ver- 
kehrsstellen der Linie Löbau - Weissen- 
berg, deren Eröffnung für den: Betrieb 
besonders bekannt gemacht werden wird. 

2. Zum Binnen - Gütertarif, 
Theil IH, vom 1. Januar 1893 der 
Nachtrag V. Dieser enthält u. a. Aen- 
derungen und Ergänzungen des Tarifs 
für Verbindungsbahnen usw., sowie 
Aenderungen und Ergänzung der Tarif- 
tabellen. Der Ausnahmetarif 9 (Abraum- 
massen) und die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 7b (Braunkohlen usw.) für 
den Verkehr von Groitzsch werden auf- 
gehoben, jedoch erst mit Wirkung vom 
15. Augustd. J. 

Abdrücke der Nachträge können durch 
unsere Güterexpeditionen bezogen wer- 


den. 
Dresden, am 25. Juni 1895. (1331) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Russisch - Westpreussischer Verkehr 
über Mlawa. Die Frachtsätze für Güter 
der Russischen Normalklasse I treten 
erst vom 1./13. Juli d. J. in Kraft. Bis 
dahin gelten die Frachtsätze der Russi- 
schen Normalklasse II auch für’ Güter 
der Normalklasse I. 
Danzig, den 28. Juni 1895. (1332J) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Mit Wirkung 
vom 1. Juli l. J. ab werden im Binnen- 
verkehr der Main-Naeckar-Eisenbahn — 
ausgenommen im Verkehr nach und von 
Mannbeim Bad. Bahn — Gegenstände, 
welche einer zoll- oder steueramtlichen 
Behandlung unterliegen, zur Beförderung 
als Expressgut zugelassen, wenn den 
Sendungen vom Absender die erforder- 
lichen Zoll- oder Steuerpapiere in der 
vorgeschriebenen Weise  beigegeben 
werden. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Expressgutabfertigungen. 

Darmstadt, den 26. Juni 1895. (1333) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Zum Express- 
uttarif für den Binnenverkehr der 
Main-Neckar-Eisenkahn vom 1. Januar 
1893 gelangt mit Wirkung vom Tage der 
Betriebseröffnung der es Er 
schen Nebenbahnen Bickenbach- 


(Zu Nr. 51. 1895.) 


Seeheim.und Weinheim-Fürthi/O.- 
der Nachtrag II zur Einführung. 


Derselbe enthält Entfernungen und 


Frachtsätze für den Expressgut-Verkehr 
zwischen Stationen der Main-Neckarbahn 
mit Stationen der vorgenannten Grossh. 


Hessischen Nebenbahren, sowie für den” 


Verkehr der letzteren unter sich. 
Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Expressgut-Abfertigurgen. 
Darmstadt, den 26. Juni 1895. (1334) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
Deutsch - Russischer Ausnahmetarif 
für Flachs, Hanf usw. Mit Gültigkeit 
vom 20. Juli alten/l. August neuen Stils 
1895 wird zum Deutsch-Russischen Aus- 
nahmetarif 8 für Flachs, Hanf usw. der 
Nachtrag III eingeführt. Er enthält 
ausser Berichtigungen neue Frachtsätze 
nach Rengersdorf und gegen die durch 
den II. Nachtrag von Kiew-Woronescher 
und Moskau -Kasaner Stationen einge- 
führten Frachtsätze billigere, ferner von 
Kiew-Woronescher Stationen der Linie 
Latschinowa - Woronesch neue Fracht- 
sätze für die Tariftabellen III und IV. 
Druckstücke dieses Nachtrages sind auf 
den Verbandsstationen erhältlich. 
Pressberg, den 27. Juni 1895. (1335) 
‚Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frankfurt- Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Am 1. Juli d. J. tritt der 
Nachtrag VI zum Gütertarif für vorbe- 
zeichneten Verkehr in Kraft. Ausser 
Aenderung der Zusatzbestimmungen 
zur Verkehrsordnung, sowie zu den 
allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation enthält derselbe an- 
derweite bezw. neue Entfernungen für 
die Stationen Gemünden, Hof, Lichten- 
fels, Probstzella und Ritschenhausen. 
In dem Ausnahmetarif 6 für Rüben des 
Spez.-Tar. III usw. sind verschiedene 
Ergänzungen nachgetragen, während 
der Ausnahmetarif 14 für Erde, Kar- 
toffeln usw. für den Verkehr mit den 
Bayerischen Stationen Eger, Hof und 
Franzensbad neu aufgenommen ist. 
Näheres ist bei den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 21. Juni 1895. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Die im Tarif vom 1. April 1895 auf 
Seite 174 enthaltenen Tarifsätze für die 
Beförderung von lebendem Geflügel von 
Kassa nach Fulda treten ' mit dem 
1. August d. J. ausser Kraft. 

Die Benennung der auf derselben Seite 
bezeichneten Station „Frankfurt a/M.“ 
wird auf Frankfurt a/O. berichtigt. 
Auf Seite 182 ist neben dem Stations- 
namen Zittau (Preussische Staatsbahn) 
in der Rubrik „Eisenbahndirektion“ an- 
statt Berlin richtig „Breslau“ zu 
schreiben. 

Berlin, den 24. Juni 1895. (1337MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbands- 

verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Die in der Be- 
kanntmachung vom 5. Juni d. J. aufge- 
führten Hefte A5, B5, C5, D5 und die 
im Hefte E enthaltenen Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen der 
Grand Central Belge und der Lüttich- 
Maestrichter Eisenbahn haben, soweit 
Frachterhöhungen nicht vorliegen, vom 
10. Juni d. J. ab Gültigkeit. 

Elberfeld, den 97. Juni 1895. (1338) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. | 


a 2" 


Norddeutsch - Schweizerischer. Eisen- 
bahnverband. Am 1. Juli 1895 treten 
im Ausnahmetarife Nr. 10 für Sprit und 
Spiritus unter Aufhebung der bezüg- 
lichen bisherigen Frachtsätze folgende 
ermässigte Taxen in Kraft: 


on 
Leipzig 5000 kg 10000 kg 
(Eilenb., Magdb. u. Centimes 
Thür. Bhf.) für 100 kg 
nach 
Aarau, ou, 441 564 
Luzern . . 502 422 


Karlsruhe, den 27. Juni 189. (1339) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, 


Die Stationen Laubach-Müllen- 
bach und Pelm der Königlichen 
Eisenbahndirektion St. Johann » Saar- 
brücken werden mit Geltung vom: 1. Juli 
d. J. in das Heft 2 des Südwestdeut- 
schen Verbands-Gütertarifs einbezogen. 

Ueber die Höhe der Fraehtsätze geben 
die Verbandsstationen und unser Tarif- 
büreau Auskunft, 

Strassburg, den 24. Juni 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(1340) 


Ostdeutsch -Hessischer Güterverkehr. 
Das Waarenverzeichniss, sowie die 
Frachtsätze des im Östdeutsch - Hessi- 
schen Gütertarif für rohe Garne und 
baumwollene Gewebe bestehenden Aus- 
nahmetarifs 17 werden mit Wirkung 
vom 1. Oktober d. J. geändert bezw. 


zum Theil’erhöht. “Näherb’Ausküunft er-. 
theilen die -betheiligten -Abfertigungs-, 
stellen. | ae Ash 7 
Frankfurt a/M., den 27. Juni 1895. (1841), 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Sirddeutsch - Oesterreichisch - Ungari-. 
scher Eisenbahnverband. Mit sofortiger 
Gültigkeit gelangt für die Beförderung 
vonFilterplatten inLadungenvon 
10000 kg oder 'bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht für den Wagen und 
Fraehtbrief, zwischen Purkersdorf, Sta- 
tion der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, und Worms Hafen, Station der 
Hessischen Ludwigsbahn, ein Frachtsatz 
von 1,84 4 nebst einer Kursdifferenz 
von 0,01 4 pro 100 kg zur Einführung: 
Die Kursdifferenz ist. bis auf weiteres 
im einfachen. Betrage von :dem 
Frachtsatze abzuziehen. 25) 

München, im ‚Juni: 1895... (1342) 

Generaldirektion. 
der-K. B. Staatseisenbahnen. 

Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Jannar:.1891. Mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1895: gelangt der Nachtrag V zur 
Einführung. - Derselbe entbält Aende- 
rungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs und der Nachträge, ‚sowie Er- 
mässigungen von Frachtsätzen. 

München, den 26 Juni 1895. (1343) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Güterverkehr Fortsetzung ‚Ss II.) 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen. 1894. 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
- neuester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Hobelmäschind, 


Scharrer & Gross 


Maschinenfabrik , Eisengiesserei und Kesselschmiede 
—= Nürnberg =- | 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. 
Dampfkessel. 


Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


—— 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellischaft) 


stellt Kautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. } 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
u Berlin W., Französische Sirasse 15 @& 


und die Generalvertretungen. 


Elbeumschlags - Verkehr mit West- 
Oesterreich. Der in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tnngen Nr. 45 vom 12. Juni 1. J. unter 
Post 1206 für Quebrachoholz bei Auf- 
zabe von mindestens 10000 kg von 
Dresden-Elbkai nach Wolin publizirte 
Frachtsatz soll statt 145 #3 richtig 152 
lauten. 

Diese Berichtigung tritt mit 15. Julil. J, 
in Kraft. 

Wien, am 28. Juni 1895. (1344) 

Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Mit 
dem 1. Juli d. J. tritt für den Personen- 
verkehr zwischen Stationen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen einerseits und Sta- 
tionen der Hessischen Ludwigsbahn 
andererseits ein neuer Tarif in Kraft. 
Die in den Tarif aufgenommenen zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Mainz, den 27. Juni 1895. (1345) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


5. Verdingungen. 


Ausschreibung von Kleineisenzeug. 
Verdingung von 1. 185,6 t Schienen- 
laschen, 2. 818,4 t Schienenunterlags- 
platten, 3. 194,2 t Kleineisenzeug, be- 
stehend aus Laschenbolzen, Schienen- 
nägeln und Schwellenschrauben und 
4. 44540 St. einfachen federnden Unter- 
lagsringen aus Tiegelflussstahl. An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termine, Sonnabend, den 13. Juli 
1895, Vormittags1lUhr, versiegelt 
und postfrei an die unterzeichnete Di- 
rektion — am Oberschlesisch. Bhf. 
Nr. 21/23 — einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst 
Zeichnungen liegen im Zimmer 85, am 
vorgenannten Bhf. Nr. 21/93, zur Einsicht 
aus, können auch gegen Einsendung von 
50 .& portopflichtig entnommen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
ehemaligen Sitzungssaale im Empfangs- 
gebäude des Centralbahnhofes statt. 

Breslau, 30. Juni 1895. (1346) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung und Aufstellung der Eisen- 
konstruktion für 3 Brücken der Zweig- 
bahn Villingen-Friedrichshütte soll ver- 
geben werden. Bedingungen, Gewichts- 
berechnungen und Zeichnungen können 
durch unser Sekretariat gegen frankirte 
Einsendung von 2,00 .«4 bezogen werden. 
Angebote, versiegelt und mit bezüg- 
licher Aufschrift versehen, sind bis zum 
8. Juli hier einzureichen. 

Zuschlagsfrist 8 Tage. 

Giessen, den 1. Juli 1895. (1347) 

Gr. Direktion. 


Kautionen 
N ] h für Staats-, Communal- 
u. al v ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 

30 Jahre und mehr — gestattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 

Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


RT. 


U} . ® 
Technische Staatslehranstalten in Chemnitz. 

Am 10. Oktober 189 beginnt ein neuer Lehrkurs 
der Bauabtheilumg der Königlichen Höhern Gewerbschule, 
der Königlichen #augewerkenschule. 
der Abthellungen der Königlichen Werkmeisterschule für meeha- 

nische Technik und für Elektroteehnik un 
der Königlichen Färberscehule. 

Anmeldungen sind bis zum 15. September zu bewirken. Die Abtheilungen 
der Höhern Gewerbschule für mechanische und chemische Technik, sowie für Elek- 
trotechnik eröffnen ihre neuen Lehrkurse nur zu Ostern. 

Gesuche um nähere Auskunft über die einzelnen Abtheilungen, die aber 
besonders anzugeben sind, wolle man an die Direktion der Technischen 
Staatslehranstalten in Chemnitz richten. 

Ober-Regierungsrath Professor Berndt. 


wee- Preise sehr mässig. 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranben-Hebezeußelcriaschenzüge, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstructionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
zesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 

Prospekte gratis u. franco. 


Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
i Blech- und Metallbearbeitung. 
| GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
Höchst prämiürt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. : 
er Staatsmedaille. 


Mehrere Patente N nn Garantiefürbestes Mate- 
im In- und Ausland Te =— rialu.beste Ausführung! 
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Bezugshedingungen: 

1. Durch dieP o st (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


Postgebiet jährlich 20 M. für sämmt- N Preis für die 3gespaltene Zeile oder 

liche übrigen Staaten jährlich 3 M. deren Raum 30 Pf. 

unterVorausbezahlung postfreian dieKasse Beilage: 

des Vereins (hier W. Schöneberger Uter 1-4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
einzusenden. und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 
. Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 6. Juli 1895. 
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Zur Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen durch Preussen .*) 


Mit dem beabsichtigten Erwerb der zu verstaatlichenden | 6. Schwarzburg-Rudolstadt: 


Thüringischen Eisenbahnen wird das Preussische Staatseisen- an der Saal-Eisenbahn mit . . . . 22... 15,46 km, 
bahnnetz einen Zuwachs von 426,62 km erhalten, und zwar 7. Reuss jüngere Linie: 

beträgt die Eigenthumslänge: an der Weimar-Geraer Bahn mit. . . . . 1504 „ 
1. der Weimar-Geraer Eisenbahn . . . .... 6865 km, Neben den Verhandlungen mit den drei Eisenbahnge- 
SrasBanl-Ensenbahne Int. 2 ei 498,7, | sellschaften sind gleichzeitig solche mit den sechs territorial 
Bas SWerze-Rasenhahn, ...: 2. ra sie »..21612  , und finanziell an diesen Unternehmungen betheiligten Regie- 
4. „ Eisenbahnen von Hildburghausen - Frie- | rungen gepflogen. Bei den letzteren kamen zwei Momente in 
drichshall und Eisfeld-Unterneubrunn . . . . 47,98 „ | Betracht: einmal die finanzielle Betheiligung der Staaten an 
zusammen 426,62 km. ı den zu erwerbenden Eisenbahnunternehmungen und sodann 

Territorial sind an diesen Linien betheiligt: | die denselben bezüglich dieser Eisenbahnunternehmungen zu- 

1. Preussen bei der Saal-Eisenbahn mit . . .. 0,47 km, | stehenden Hoheits- und Aufsichtsrechte. Hinsichtlich der 
und bei der Werrabahn mit . .. .» 2.2.2... 281 „ | letzteren ist durch die dem Gesetzentwurf beigedruckten 
2. Sachsen-Weimar: ı Staatsverträge eine Regelung nach dem Vorgang der Ver- 
an der Weimar-Geraer Bahn mit. . . .. 975 „ a der Thüringischen Eisenbahn herbeigeführt 

l-Eise 3 En Be ' worden. 

a e male u ei e n | Was die finanzielle Betheiligung der Territorialstaaten 
3. Sachsen-Meiningen: | an diesen drei Bahnen angeht, so musste — wie schon er- 
‘ an der Weimar-Geraer Bahn mit. . . . . 061 „ wähnt — von vornherein in Aussicht genommen werden, dass 
„us Saal-Eisenbahn mit‘. . . JE. . „104632 „ das finanzielle Risiko der Territorialregierungen an den zu 
„it teWerrabahn mitidElE. . .. 200. „a10041 „ verstaatlichenden Bahnen von Preussen übernommen werde. 
ausserdem liegen auf Sachsen - Meiningen- Insbesondere war eine Verständigung über die von den Staaten 

schem Gebiete die Bahnen von Hild- |.Sachsen - Weimar, Sachsen - Meiningen, Sachsen - Altenburg, 
burghausen nach Friedrichshall und Sachsen-Coburg-Gotha und Reuss jüngere Linie den Weimar- 
von Eisfeld nach Unterneubrunn mit . 47,98 ,„ Geraer bezw. Werrabahn-Aktionären geleisteten und unter 
4. Sachsen-Altenburg:: bestimmten Modalitäten von den Gesellschaften zu erstattenden 
an der Weimar-Geraer Bahn mit. . 2... 35 „ Garantiezuschüsse schon deshalb unvermeidlich, weil anderen- 

Be ssal-Bisonbahn mit zn ur... 2858 „ falls über das Betriebsergebniss dieser beiden Bahnen nach 

5. Sachsen-Coburg-Gotha: wie vor eine besondere Rechnung hätte geführt werden müssen. 
an der Werrabahn mit. . 2 2 2 2 22.2.6305 Selbstverständlich wäre alsdann auch das durch die!vermehrte 


— 1  Verkehrszuführung seitens der Preussischen Staatseisenbahn- 
*) Schluss aus den in Nr.49 S.447 fl. d. Ztg. mitgetheilten | Verwaltung von diesen beiden Bahnen zu erwartende gün- 
Motiven zu dem dortselbst S. 449 abgedruckten eat lrtnfe.  stigere Betriebsergebniss den Garantiestaaten hinsichtlich 
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ihrer Ansprüche auf Rückzahlung der Zuschüsse zu statten 
gekommen, 
Die Forderungen der fünf Staaten aus diesem Verhält- 
niss betragen zur Zeit: 
an die Werrabahn (einschliesslich der bis 
zum 1. Januar d. J. aufgelaufenen 2 % 
Zinsen) . . v% 


u 7745 134,26 .4 
an die Weimar-Geraer Bahn 


4 050 000,— ,, 

zusammen 11795 134,26 „4 

Bei Bemessung der demgegenüber den fünf Staaten im 

Art. VII der dem Gesetzentwurf beigedruckten Staatsverträge 
zugestandenen Abfindungssumme von: 


441 000 „4 an Sachsen-Weimar, 

600000 „ ,„ Sachsen-Meiningen, 

300000 „ „ Sachsen-Coburg, 

99000 „ „ Sachsen-Altenburg, 

60000 „ ,„ Beuss jüngere Linie, 
zusammen 1500000 # 


[A 

haben obige Umstände billige Berücksichtigung gefunden. 
Das Nähere über die seitens der Territorialstaaten für die 
Stammaktien der Weimar-Geraer und Werrabahn geleisteten 
Garantiezuschüsse, die Modalitäten und Aussichten der Er- 
stattung ist aus den über diese Eisenbahnunternehmungen 
ausgearbeiteten, der Gesetzesvorlage beigetügten Denkschriften 
zu ersehen. 

Die besonderen finanziellen Interessen, welche sich für 
den Meiningenschen Staat an die Verstaatlichung der Werra- 
bahn durch den Besitz der beiden Schmalspurbahnen Hildburg- 
hausen-Friedrichshall und Eisfeld-Unterneubrunn, sowie durch 
das Neubauprojekt Köppelsdorf-Stockheim knüpfen, haben im 
Art. VIILundIX des mit Sachsen-Meiningen geschlossenen, dem 
Gesetzentwurf beigedruckten Staatsvertrages vom 27. Mai d. J. 
ihre Regelung gefunden*). 

Die Gemeindebesteuerung der zu verstaatlichenden Bahnen 
innerhalb der einzelnen Staatsgebiste ist unter Berücksichti- 


* 


) Wir werden aus den Denkschriften, betreffend die 
Uebernahme der genannten Schmalspurbahnen und das Neubau- 
projekt Köppelsdorf-Stockheim, besonders berichten. 


gung der daselbst zur Zeit in ER befindlichen Gesetze 
nach dem Vorgang der bisher in ähnlichen Fällen getroffenen 
Verabredungen in Art. III Nr. 4 der dem Gesetzentwurf bei- 
She taatsverträge geregelt worden. Auch hinsichtlich 

er Erhebung staatlicher Abgaben von den fraglichen Bahn- 
linien musste dem in den verschiedenen Territorien bestehenden 
Rechtszustande, sowie der den dort bereits vorhandenen 
Preussischen oder Sächsischen Staatsbahnen gegenüber ge- 
übten Praxis Rechnung getragen werden. 

Die zur Zeit von den Territorialstaaten zu erhebende, 
den Bestimmungen des Preussischen Gesetzes vom 30. Mai 1853 
entsprechende Eisenbahnabgabe ist auf die Dauer von 5 Jahren 
unter Vorbehalt weiterer Aversionirung nach Ablauf dieser 
Periode pauschalirt worden. 

Im übrigen entsprechen der Gesetzentwurf sowie die dem- 
selben beigeftisten erträge in ihrer Fassung 
lichen den bisher vorgelegten Gesetzentwürfen und Verträgen 
gleicher Art. 

Die unter Nr. 1-3 aufgeführten Eisenbahnen sollen so- 
fort käuflich übernommen werden. Dagegen können die unter 
Nr. 4 bezeichneten Eisenbahnen von Hildburghausen nach 
Friedrichshall und von Eisfeld nach Unterneubrunn, welche 
z. Zt. von dem Meiningenschen Staat an einen Unternehmer 

achtweise überlassen sind, erst dann in das Eigenthum des 
reussischen Staates übergehen, wenn die Herzoglich Sachsen- 
Meiningensche Regierung die Auflösung des bestehenden Pacht- 
verhältnisses mit dem Unternehmer herbeigeführt haben wird. 
Alsdann wird selbstverständlich auch erst der Kaufpreis fällig. 

Bemerkt wird noch, dass die den Direktoren der Weimar- 
Geraer, Saal- und Werra-Eisenbahngesellschaft für die Auf- 
gabe ihrer Rechte zugebilligten angemessenen Abfindungen 
auf je 150000 .4 vereinbart worden sind. 

Mit dem Erwerb des Eigenthums der Weimar - Geraer, 
Saal- und Werra-Eisenbahn fallen dem Staat alle zum Ver- 
mögen der Unternehmungen gehörigen Fonds, namentlich die 
Reserve- und Erneuerungsfonds zur freien Verfügung anheim. 

Die Höhe der sämmtlichen genannten Fonds nach dem 
Rechnungsabschluss für 1894 ist auf den Gesammtbetrag von 
2113257 44 nachgewiesen. 


Statistisches über die Eisenbahnen Russlands aus dem Jahre 1892. 


Bei den lebhaften Beziehungen, die zwischen den beiden 
Nachbarstaaten bestehen, hat es mehr als nur ein allgemeines 
Interesse, zu verfolgen, wie sich das Eisenbahnnetz Russlands 
allmählich entwickelt, wie der Verkehr sich auf den Bahnen 
daselbst gestaltet und wie die Bahnen zur Durchführung der 
ihnen zufallenden Aufgaben ausgestattet sind. Nachdem wir 


An Rollmaterial war vorhanden: 


schon in Nr. 10 S. 77 d. Ztg. über den Verkehr Mittheilung 
emacht haben, theilen wir heute an der Hand von Angaben 
es „Archivs für Eisenbahnwesen“ einige Zahlen mit, die die 
Ausrüstung der Bahnen mit Rollmaterial, die Verkehrsein- 
nahmen und Ausgaben usw. illustriren. 


am Schlusse des Jahres 


| 
im Bestande waren 1853 | 1891 | 1892 
> x Ä Er 
im ganzen |, u im ganzen || Knie IM TSERZEREN Werst 
| 
Lokomotiven ä 5 965 0,27 6 996 0,26 7173 0,26 
davon waren: 
Personenzuglokomotiven. . . 2. 2. 2. 2 2 2... = — | — 261 = 
Lokomotiven für Personen- und Güterzugdienst . = —_ 1122 _ 1132 = 
x rädrige Güterzuglokomotiven . SEE. — _ 3795 — 3 778 == 
Fairlielokomotiven ". _ = ü 550 —_ ; "& 7 
Tenderlokomotiven . 149 —_ 224 — 222 n 
Personenwagen . . . . 7050 0,31 7788 0,28 7889 0,28 
diese hatten Achsen 20 594 0,93 23 147 0,84 23 377 0,84 
ed „_ Sitzplätze 263 820 | 11,88 275909 | 10,08 280885 | 10,09 
epäck- und Güterwagen . 118 127 — 147 124 5,38 149 667 5,36 
diese hatten Achsen f La Be: 239 888 10,80 299 768 10,95 . 304 828 10,96 
Tragfähigkeit der Güterwagen . . . . 2.2... .Pud 70 470 843 3172 94 340166 | 3447 97 522917 | 3506 
durchschnittliche Tragfähigkeit eines Güterwagens 5 596 —_ 641 = 651 7= 
BRBLmWAgeEni“ wu il nr N IN ARE, 229 _ 262 0,01 256 0,01 
In den angegebenen Zahlen sind die den Privatbahnen aus 
dem Staatsvorrath zur Benutzung überlassenen Betriebsmittel 
einbegritten und zwar: : 
Lokomotiven _ 197 = 161 = 
Personen wagen 3 45 75 46 — 
Güterwagen . — 1 — 5171 —_ 4 460. rer 
Postwagen _ —_ 63 — 59 — 


im wesent- ° 
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Mit dem vorstehend bezeichneten Rollmaterial wurden 
die nachfolgend näher aufgeführten Leistungen ausgeführt: 


| 1888 1891 1892 
Zahl der gefahrenen Züge | 758 908 1 284 028 1311 874 
diese Züge haben durch- 
fahren. . . Werst | 102537 334 | 129287899 | 134 259 701 
Durchschnittlich kamen 
auf 1 Werst Bahnlänge: 
geleistete Zugwerst im 
Jahre?s. , run 4 682 4738 4 821 
geleistete Zugwerst in 
94 Stunden’... . . 12,99 13,16 13,40 
Von allen Lokomotiven 
zusammen wurden ge- | 
fahren & . Werst | 137533000 | 174094225 | 183 369 897 
Von dieser Gesammtzahl 
der Lokomotiven wur- 
den geleistet mit: 
a) Verkehrszügen von 
rosser und mittlerer \ 
ua adiereN 
erst 36 886 020 | 46830572 | 49654403 
26,82 % 26,90 8 27,08 } 
b) Verkehrszügen von ge- 
ringer Fahrgeschwin- 
digkeit Werst 66 818992 | 82859450 | 86 230 695 
; 48,58 8 47,59 $ 47,03 % 
e) Militärzügen . = 766 142 967 011 1571424 
0,56 2 0,56 & 0,86 9 
d) Dienstzügen A 3 669 456 5 244.769 5 509 035 
2,67 4 83,01 $ 3,00 9 
im ganzen mit ? 
ZUeenWe re. » 108140 610 | 135901 802 | 142.965 552 
78,63 2 78,06 & 77,97 % 
Davon wurden mit 
2 Lokomotiven 
gefahren 2 5 603 276 6 613 903 8 705 851 
. a) ohneZüge,leer- 
tahrendgesge se, 4516453 6 804 723 7 711 836 
b) im  Reserve- 
ensure 3 781 906 3 764 746 3 555 406 
c) beim Rangir- 
IOnSuIaEn 0 9; 21094031 | 27622954 | 29137103 
überhaupta+b+c %„ 29 392 390 | 38192423 | 40 404 345 
21,37 8 21,94 O 22,03 I 
Von sämmtlichen Wagen | 
wurden geleistet in Tau- | 
senden . . Achswerst 5123596 | 7096 968 7 467 725 
Im Durchschnitt kamen 
auf eine Werst Bahn- | 
länge im Jahre | 
Achswerst 233 943 259 914 272 108 
Von der Gesammtzahl der 
geleisteten Wagenachs- 
werst kamen 
auf die Personen- 
und Postwagen . % 19 17 17 
auf die Gepäck- und 
Güterwagen. . . „ 81 83 83 


Ueber den Umfang des Verkehrs lässt sich berichten: 


1883 1891 1892 
An engen kamen 
im Mittel: 
auf einen Verkehrs- 
zug von grosser 
u. mittlerer Fahr- 
geschwindigkeit . & — 35,86 36,61 
auf einen Verkehrs- 
zug von geringer 
Fahrgeschwindig- 
a ENFURTT. = 65,83 66,48 
auf einen Militär- | 
RE or 64,38 62,57 
auf einen Dienstzug „ — 59,74 60,76 
auf sonstige Züge . „ = 48,41 50,67 
durchschnittlich auf | 
Smers zug nen 50,02 54,89 55,62 


Fügt man zu diesen Zahlenreihen die Längenausdehnung 
des Eisenbahnnetzes hinzu, so findet man, dass 


im Jahre 


1883 | 1891 | 1892 


Werst 


die Länge der im Betriebe 
Eisenbahnen betrug 
davon waren zweigeleisig 3713| 5679| 5851 
in Staatsbetrieb waren. Be 8 1471 9977 10343 
in Privatverwaltung waren. . . . 2... .,20744| 17384) 17471 

Damit ist ein ziemlich vollständiges Bild dessen, was an 
Eisenbahnen und auf den Eisenbahnen vorhanden ist und was 
man mit diesem Vorhandenen geleistet hat, gegeben. Aber 
— es war nicht viel, auf keinem Gebiete! 

Zunächst der Eisenbahnbau: Er hat in 10 Jahren nur 
5599 Werst neuer Bahnen geliefert. Bei den Grössenverhält- 
nissen und der noch geringen Ausstattung des Landes mit 
Bahnen ist das nicht viel. Während hier aber noch wenig- 
stens ein Fortschreiten zu Tage tritt, ist in Bezug auf die 
Ausrüstung der Bahnen mit Rollmaterial das Gegentheil der 
Fall. Denn relativ, d. h. im Verhältniss zu der im Be- 
triebe befindlichen Anzahl Werst Bahnlänge war die Anzahl 
der vorhandenen Lokomotiven, Personen- und Güterwagen zu- 
rückgegangen. Diese Verhältnisse, die sich schon aus den 
Zahlen für das Jahr 1892 erkennen lassen, scheinen in den 
letzten Jahren, und namentlich seit Einführung des neuen 
billigen Personenfahrgeld-Tarifes, ganz besonders lästig ge- 
worden zu sein, für das Publikum wegen des beengten Raumes 
und für die Eisenbahnverwaltungen wegen der sich häufenden 
Klagen. Die St. Petersburger Zeitungen wissen denn auch zu 


gewesenen | 
lee. 12992151 27861 27814 


| berichten, dass für die Staatsbahnen 4000 Personenwagen zur 


schnellen Lieferung bestellt worden sind. 

Ein wirklich energisches Fortschreiten auf dem Gebiete 
der Eisenbahnverwaltung zeigt sich nur in der schnell wach- 
senden Werstzahl derjenigen Bahnen, die vom Staate über- 
nommen worden 'sind, denn während 1883 erst 6,6 $ sämmt- 
licher Bahnen vom Staate verwaltet wurden, sind es 1892 
bereits 33,6 $. 


Bezüglich ds Personenverkehrs: 


Beförderte |  Durchfahrene Dürchschnittiäi Jede Personenwagenachse Die vorhandenen 
Personen Personenwerste : war durchschnittlich Plätze sind ausgenutzt 
| durchfuhr eine Person bödatat/inie mit 
in Tausenden Werst Personen 2 
1883 37 561 | 3 829 482 101,95 | 4,59 34,53 
1891 47 943 | 4 976 456 103,830 4,45 37,33 
1892 49 353 5 282 753 107,04 4,46 37,07 
Von den beförderten Personen kamen mit Vereinnahmt wurden 
bezahlten Fahrkarten auf die 
a: fer a für die Werst von einem für eine 
I. Klasse | II. Klasse |III. Klasse|IV. Klasse überhaupt | Baharınye ae WDR on anwenst 
in Tausenden R. | R. Kop. Kop. 
ee a re 804 1538400 | 20794 120,80 1,18 
1891 | 586 | 2872 1987185 | 1243 50 682 641 | 1 856,17 105,72 1,02 
1892 567 | 2 867 | 38838 | 958 50 271 696 1831,80 101,86 0,95 


he; 


Bezüglich des Güterverkehrs: 
AR AL Durch- SR 5 Tragfäligkeit Auf Vereinna ah mt wur a en 
Bene fahrene en eines Güter- | 1 Wagen- - = 
Pudwerste befördert wagens ist achse überhaupt | sa für 1 Pud für 1 Pud- 
Be : ee ausgenutzt mit kommen in Tausenden 1 Werst = Ir werst 
in Tausenden Werst n Pud 17 R. Kop. Kop. 
1883 | 3 045 322 | 619332718 203,37 50,11 | 147,51 168 899 7712 | 5,55 0,0273 
1891 ı 4332467 | 914 129052 211,00 | 49,07 | 154,43 216 871 7942 | 5,08 0,0237 
1892 ı 4485243 | 935 105 669 212,50 | 47,89 153,18 217 280 7914 4,34 0,0228 
Durch diesen Verkehr haben die sämmtlichen Bahnen 1888 | 1891 1392 
Russlands die folgenden finanziellen Resultate erzielt: 
\ > 2a Im Durchschnitt wurde einge- 
nommen: | 
ur | Im 1 zz für 1 beförderten Reisenden 
Kop. 120,80 111,34 107,05 
Roheinnahme (nach Abzug der | „ 1 Personenwerst n 1,18 1,00 1; 
auf dem Personen-, Gepäck- „ 1 Pud befördertes 
und Eilgutverkehr enden | Frachtgut ” 5,55 5,01 4,84 
ee im ganzen NR. 231 875 000 296 087 3451301 709 000 „1 Pudwerst 5 0,027 0,024 0,023 
Kurse erst Bahnlänge | Vertheilt man die Hauptpositionen der vorstehenden 
dur Be E R. | 10 587 10 844 10994 | Tabelle auf die Staats- und Privatbahnen, so findet man: 
für 1 Zugwerst op: | 226 229| 225 FYsR Dr: E 
2 Wagenachswerst % 4,52 4,17 4,04 naecee en 
Rose haruzeshs im en R. |147 437 000.177 661 101 194. 032.000 Eu VI BE 
türen erst ahnlänge 
il hebhrielieh es Re, 6732 6506 7070 | 1eet | 1892 1891 1892 
für 1 Zugwerst Kop. 144 137 145 
„. 1 Wagenachswerst „ 2,88 2,50 2,60 Roheinnahme im gan- 
Verhältniss der Betriebsaus- zen . R. |78 961 167 85 743 125 217 126 178,215 965 466 
gabe zur Roheinnahme . . y 64) 60) 64 für 1 Werst Bahn- | 
Ueberschuss im ganzen. 84 438 000 118 436 244 107 677 000 länge durch- 
für 1 Werst Bahnlän e schnittlich IR: 7795 8265 12 530 12 539 
durchschnittlich 3855 4 338 3924 | Betriebsausgaben im 
für 1 Zugwerst Kop. 82) 91,61 80 ganzen . R. |48 824 508/58 210 276 128 826 593|135 821 908 
„ 1 Wagenachswerst „ 1,64 1,67 1,44 für 1 Werst Bahn- 
Verhältniss des Ueberschusses länge durch- 
zur Roheinnahme : 36 40 36 schnittlich R. 4 320 5611 7435 7 886 
Verhältniss des Ueberschusses für 1 Zugwerst Kop. 129 141 141 146 
zum Anlagekapital. = 3,92 3,40 „ 1 Wagenachs- 
Von der gesammten vorange- werst . Kop. 2,29 2,41 2,59 2,41 
gebenen Roheinnahme ent- Verhältniss der Betriebs- 
stammen: ausgaben zu den Roh- 
aus dem Personenverkehr: einnahmen el OR 67,89 59,33 62,90 
im ganzen. . 45 846.000) 51 241000) 50757000 | Ueberschuss im gan- 
für 1 Werst Bahnlänge & 2093 1 877 1 850 zen . R. |30 136 65727 532 859| 88299 585) 80 143 558 
in Prozenten der Gesammt- für die Werst 
einnahme . 19] 17 17 Bahnlänge . „ 2975 2654 5095 4653 
aus dem Güterverkehr: Verhältniss des Ueber- 
im ganzen. . 180 298 000/234 623 000 236 542 000 schusses zur Rohein- 
für 1 Werst Bahnlänge A 8232 8 593 8619 nahme. a Berk ep 40,67 37,10 
in Prozenten der Gesammt- Verhältniss des Ueber- | 
einnahme ar 73 79 79 schusses zum Er 
kapital k 3,40 2,97 4,14 3,58 


Die vorstehend aufgeführten Gesammtausgaben vertheilen sich auf die einzelnen Zweige der Verwaltung in fol- 


gender Weise: 


Staatsbahnverwaltung Privatbahnverwaltung 
Von den Ausgaben kamen auf en. er un en 
1890 1391 1892 1890 | 1891 1892 
| | | | 

nee: örtliche ReWIERSTEFRE SUnE R. 3876117 5616294 | 5789942 | 18453 870 | 17 373252 | 17 880 453 
auf 1 Werst . en 493 554 558 978 1003 1 038 

in Prozenten der Gesamtausgabe. : Be 12938 | 12,48 11,33 14,18 14,30 14,19 
Bahnunterhaltung und Bewachung » yet R. | 9257769 | 13989060 14087171 | 37377590 | 34948461 | 34 220 288 
auf 1 Werst . i R 1177 1381 1357 1980 2017 1986 

in Prozenten der Gesammtausgabe. il 30,39 31,07 27,56 28,73 28,79 27,16 
Zugb en gs- und Betriebsmitteldienst . R. | 10874798 | 16429218 | 20989 329 | 48468 728 | 45 251.019 | 50.171 697 
auf 1 Werst : 5 n 1382 1622 202 2 568 2612 2913 

in Prozenten der Gesanmtausgabe e BE 36,29 36,49 41,06 37,25 37,24 39,81 
Verkehrs- und Telegraphendienst . ; : R. | 5959664 | 8983 862 | 10251020 | 25817032 | 23 928 762 | 23 738 777 
auf 1 Werst . . } 5 758 887 988 1 368 1381 1378 

in Prozenten der Gesammtausgabe ; 5 1989 | 19,96 20,05. | 7 19,84 19,70 user 


Es hat sich hiernach in der Vertheilung der Ausgaben, 
wiesie in den Verhältnisszahlen am besten sich erkennen lässt 
nichts wesentliches verändert, es bewegt sich dieses Kapital 
in demselben Geleise das wir schon in der Nr. 35 Jahrg. 1894 


d. Ztg. näher charakterisirten. 


Was die Gefahrlosigkeit des Betriebes auf den Rus- 
sischen Bahnen anlangt, so ist sie keine sehr grosse, denn die 


Zahl der Getödteten 
solut. 
als das des Vorjahres. 


wie auch die der Verwundeten steigt ab- 
Relativ ist das Ergebniss des Jahres 1892 günstiger, 
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Es verunglückten: 


| | davon 
ı Personen | ; 
| getödtet verwundet 
1883. 0% | 1426 | 457 | 969 
Er 2191 658 1533 
18927, 2557 736 | 1821 


Von diesen Unfällen stehen unmittelbar zu dem Betriebe 


in Beziehung: 


' Unter den verunglückten 


| | davon 
| Fälle = 
ı mit tödtlichem Ausgange | Verwundungen 
| | £ 
1883 1156 439 717 
1891 1616 635 981 
1892 1807 | 695 t 112 
Im einzelnen vertheilen sich die Unfälle wie folgt: 
18 | ı8ı | 1808 
ces | N RE: 
= = © = © 
Ser ll Er mr on 
© © \ {>} {ee} © © 
& > | 50 > 2 aa 
| 
Reisende wurden bei Be- 
wegung der Züge . 24 78 51] 152] 42) ‚130 
davon 
bei Entgleisungen . _ — 26 Li 1 
„ Zusammenstössen | — 2 1 N 5 
„ anderer Veranlas- | | 
ER A re 24 76 24 119 421 194 
ohne eigenes Ver- | 
schulden . | | 3 27 40 g 16 


infolge eigener Schuld 
oder Unvorsichtig- | | 


Bolt. ut. 24 75 24 112 33l 114 
Es kamen: | | | 
auf 1000000 beförderte | | 
Reisende . . . . | 0,64 | 2,08 | 1,06 | 3,17 | 0,85 | 2,64 
„ 1000000 Personen- 
werst. 0,006 | 0,020 | 0,010 | 0,031 | 0,008 | 0,025 


» 1000000 Zugwerst | 023 | 0,76 | 0,39 | 118 | 0,31 | 1,18 
Eisenbahnbeamte und Ar- | 


beiter wurden . . . 211 ,2.45610°.2311524961.22521,72098 


1883 1891 1892 
EINEN ER E 5 Pre 
EN a A RT | 2.1.8 
© ® © © 3 | © 
80 > &n Pi sl 780 [0b 
"apa | | 
beim Rangiren . . . 71| 198 70) 248 481 247 
bei anderer Veranlas- | | | 
Bungee re age 133 212) 138) 197) 191) 309 
ohne eigenes Ver- | 
Behnlden. „1. ara. 14 78 18 78 25) 80 
infolge eigener Schuld | | 
oder Unvorsichtig- 


O3 se hal, 197) 8378| 2083| 4189| 227) 518 
Auf 1000000 Zugwerst | | | 
kommen verunglückte | 
Eisenbahnbeamte und | | | 
Arbeiter. . . 2,06 | 4,45 | 1,71 | 3,84 | 1,88 | 4,45 


Bediensteten befanden | | 
sich: | | | 
Lokomotivführer, Ge- | 
hilfen derselben und | | 
TIBrZEIe ee al 10, 61 4 46 11) 51 
Oberschaffner u. Schaff- | 
Dem. 0 94 60 42 104 40) 130 
Weichensteller . . . .| 20) 46 19 55 16 56 
beim Rangiren beschäf- | | | 
tigte Personen (Zug- 
steller und Wagen- | 


schieber) - | 8 83 
Bahnwarter . 2... 62 49 45 30 62 35 
sonstige Bedienstete .. 801 176 94 2111| 115) 243 

Privatpersonen . . . . 204 1853| 363 8333| 401] 384 
davon ohne eigenes Ver- | 
Schnlden..z 22. ?. 9 12) 6 20 23 33 
„ durch eigene | 
Schuld oder Un- | 
vorsichtigkeit .| 19] 171l 357) 3183| 3781 351 
Auf 1000000 Zugwerst | 
kommen verunglückte | 


sonstige Personen . . | 1,99 | 1,79 | 2,80 | 2,58 | 2,98 | 2,86 
Unter den verunglückten | 
sonstigen Personen be- 
fanden sich Selbst- 
mörder und solche, die 
Selbstmord versuchten 50 8 89) 18 56\ 28 


Zur Bedienung des gesammten Betriebes und der Unter- 


davon | haltung sowohl der Bahn und Gebäude als auch des Roll- 
bei Entgleisungen . . 4 26 6 26 N) 23 materials sind auf den Russischen Bahnen beschäftigt gewesen 
„ Zusammenstössen 3 20 7 25 4 19 | und haben an Bezahlung bezw. an Gagen erhalten: 
7 u gezahlter Betrag 7 
275 Rubel 
1883 1891 1892 1883 1891 1892 
N.) aleıp7 259 719 284 110 68588314 | 85538139 | 91118542 
DUTSNENVOTSUERER REN He le 9,9 95 10,4 3 132 3133 | 3 320 
davon entfallen auf: 

Centralverwaltung .. . ... 2295 2 340 4791 3261 730 3 541 230 5 379 888 
örtliche allgemeine Verwaltung . ee 10 592 14 372 13 410 6 506 479 9 856 627 7800675 

zusammen | 12 887 16 712 18 201 9 768 209 13 397 857 13 180 563 

Bahnunterhaltungs- und Bewachungsdienst . ; | 86 973 103 572 113933 15 179 104 18 592 469 19 875 994 

Telegraphendienst ES Hd une. 7827 8 883 73 494 2 792 055 3263 720 |\ go; 695 255 

IT ae Re Hr | 51 837 60 012 16561211 | 20432968 |J “> >> => 
Zugförderungs- und Betriebsmitteldienst . 56 633 70 983 78 552 24 287 735 29851 180 | 32366 730 


Der Protest der Hessischen Ludwigsbahn. 


Die Direktion der genannten Bahn legt Protest gegen die 
Anschauung der Hessischen Regierung und der Ständekammern 
s. Nr. 46 S. 415 d. Ztg.) über die Verstaatlichung der Bahn ein. In 
em Protest wird auf die unrichtige Berechnung des „Rein- 
ertrages“ seitens der Regierung hingewiesen. Es wird konsta- 
tirt, dass eine dem Wortlaut der Konzession genau entsprechende 
Berechnung des Durchschnittes der dem eerbäteraifhe un- 
mittelbar vorausgegangenen 5 Betriebsjahre eine thatsächliche 
Unmöglichkeit ist. „Unsere Kommissäre haben daher nur eine 
auf approximativen Anhaltspunkten basirende Berechnung auf- 
stellen können, welche die in 1898 kauffähig gewordenen Linien 


behandelt und auch die übrigen Theile des Unternehmens sowie 
Vorschläge, betreffend die Befriedigung der Billigkeitsan- 
sprüche der Gesellschaft, umfasst. In dieser Aufstellung ist 
die von dem Staate konzessionsmässig zu zahlende Entschädi- 
gung für die 1893 kauffälligen Bahnen approximativ auf etwa 
144 Millionen Mark oder auf 140 % des antheiligen Aktienka- 
pitals berechnet, welcher Betrag sich unter Anrechnung eines 
entsprechenden Abzugs für die Pensionskasse auf etwa 136 % 
verringern würde. Die Einbeziehung des Jahres 1895 würde 
voraussichtlich eine Erhöhung dieser Entschädigung herbei- 
führen und eine Berücksichtigung der seit einem Jahrzehnt 


IT 


spruchreifen, von der Grossherzoglichen Staatsregierung der | 


Gesellschaft aber vorenthaltenen Konvertirung ihrer 45 An- 
lehensschulden würde diese Entschädigung um mehr wie 12 % 
steigern. Ausserdem ist aber in der so berechneten Entschä- 
digung eine angemessene Abfindung der Gesellschaft tür die 


etwa 22,5 Millionen Mark kostende Bahnhofsumwandlung in 


Mainz noch nicht enthalten. Die im Jahre 1900 kauffälligen 
Linien haben in der rückliegenden 5jährigen Betriebsperiode 
bereits eine 3,5 $ übersteigende Rente erbracht, es wird daher 
lediglich der Loyalität und Billigkeit entsprechen, wenn für 
diese Bahnen vom Staate das Anlagekapital vergütet würde. 
Die Grossherzogliche Regierung hat in dem Kardinalpunkte 
der Auslegung des Begriffes „Reinertrag* die Anschauung der 
Gesellschaft bestritten, aber auch eine Reihe von Abweichungen 
geringerer Bedeutung festgehalten, welche sie zu der irrthüm- 
lichen Berechnung eines Kaufpreises von 83 $ für den Hes- 
sischen Aktienantheil geführt hatten, welcher Satz aber in den 
Verhandlungen später erhöht worden ist. Erst in der letzten 
Konferenz vom 380. Mai d. J. haben die Vertreter der Gross- 
herzoglichen Staatsregierung ein Gebot von 108 % für den ge- 
sammten Hessischen Antheil der Aktien in Aussicht genom- 
men, und für eine Gesammterwerbung des Unternehmens ein- 
schliesslich der Preussischen Theile, eine Umwandlung der 
Aktien von 600 “ in Nominal 700 .«. 3 % Staatspapiere ent- 
fernt angedeutet. Eine von den Vertretern der Grossherzog- 
lichen Regierung aufgestellte Berechnung ist den diesseitigen 
Kommissären zwar in der erwähnten Konferenz vorgelesen, 
aber zur Prüfung und Durchsicht nicht mitgetheilt worden. 
Die diesseitigen Kommissäre aber haben sich ausser stande 
sehen müssen, eine solche unzulängliche Entschädigung der 
Gesellschaft gegenüber befürworten zu können, weil in dieser 
nur eine Abfindungsrente von 3,25% (bei einem Gebot von 108 ®) 
und von 3,5 $ (bei einem Gebot von 700 .4 für jede Aktie) ent- 
haltenden Entschädigung weder den konzessionsmässigen An- 
sprüchen der Gesellschaft SCENE getragen, noch weniger 
aber eine einigermaassen genügende Würdigung der regie- 
rungsseitig prinzipiell anerkannten Billigkeitsansprüche er- 
blickt werden konnte Wenn nun in den Kammerverhand- 
lungen auf einen gewissen Widerstand seitens der Gesellschaft 
hingewiesen worden ist, so widerspricht dies den Thatsachen. 


Die Entschädigung sollte in ausreichender Höhe um so mehr | 


bemessen werden, als selbst bei Gewährung einer Rente von 
4,5 % an die Aktionäre nach unserer Berechnung dem Staate 
noch ein Vortheil von jährlich mindestens 1 600 000 .2 zu Gute 


Mittheilungen über Vereinsaungelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die der Direktion der Main-Neckarbahn unterstellten Neben- 
bahnstrecken und zwar: 
1. die am 1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
16,29 km lange Strecke Weinheim-Fürth, 


2. die 4,41 km lange Strecke Bickenbach-Seeheim, 


welche am 8. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll 
sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2698 vom 29. v. Mts. an diejenigen Königlich Preus- 
sischen Eisenbahndirektionen, welche dem Ausschusse für An- 
gelegenheiten der Statistik angehören, betreffend die statisti- 
schen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins (abge- 
sandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 2706 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Entwickelung des Bosnischen Eisenbahnnetzes. 


_ Bei der Verhandlung des betreffenden Gesetzentwurfs 
(s. Nr. 46 S. 421 und Nr. 50 S. 457 d. Ztg.) im Herrenhause, 
welcher unverändert angenommen wurde, hielt der Leiter des 
Handelsministeriums, Dr. Ritter von Wittek, eine Rede, 
aus welcher wir folgendes mittheilen: Das Handelsministerium 
würdigt die doppelte Bedeutung einer Bahnverbindung von 
Spalato an das Bosnisch-Herzegowinische Bahn- 
netz einerseits als der Eröffnung eines Zugangs für das 
Okkupationsgebiet zu einem handelsthätigen und entwicke- 
lungsfähigen grösseren Hafenplatze, wie dies Spalato vor allen 
anderen Dalmatinischen Häfen ist, andererseits aber auch vom 
Standpunkte der Interessen Dalmatiens. Wenn diese Bahn- 
verbindung gebaut werde, so sei es auch möglich, Dalmatien 


kommen würde. Gegen die Auffassung, dass der Staat aber in 
Ausübung eines Staatshoheitsrechtes die im Jahre 1893 kaut- 
fällig gewordene Bahnen in Besitz nehmen könnte, und zwar, 
nach dem ursprünglichen Beschlusse der Zweiten Kammer, 
ohne Zahlung einer Entschädigung oder nur gegen Sicher- 
stellung oder Angebot der nach Ansicht des Staates zu ge- 
währenden Entschädigung, müssen wir hiermit Verwahrung 
einlegen. Der Staat hat nicht das Hoheitsrecht, die Bahnen. 


| einseitig und ohne wirkliche Zahlung der Entschädigung bezw. 


des Kaufpreises in Besitz zu nehmen, sondern nur ein privat- 
rechtliches Rückkautsrecht. Niemals seit Bestehen der Gesell- 
schaft ist von der Grossherzoglichen Staatsregierung dieses 
Recht anders als wie ein privatrechtliches Erwerbsrecht des 
Staates aufgefasst und behandelt worden, und alle früheren 
Aeusserungen der staatlichen Organe stimmen ıit dieser allein 
richtigen Anschauung vollkommen überein. Auch in dem von 
der Grossherzoglichen Staatsregierung am 4. April 1868 der 
Gesellschaft zugefertigten Erlasse ist dieses Recht des Staates 
ausdrücklich als ein Einlösungsrecht, und an anderem Orte 
als ein Rückkaufsrecht gekennzeichnet worden. Der überein- 
stimmende Passus in den Konzessionen lautet: ‚Sollte es die 
Grossherzogliche Staatsregierung für angemessen halten, die 
Bahnen als Staatsbahnen zu erklären und sie auf Staatskosten 
verwalten zu lassen, so kann dies nach Ablauf von 25 Jahren 
gegen Erstattung des 20 fachen Reinertrages der letzten 5 Be- 
triebsjahre geschehen” Die Worte ‚Gegen Erstattung des 
20 fachen Reinertrages‘ sind unzertrennbar und unverbrüchlich 
mit dem übrigen Theile der obigen Vorschrift verbunden und 
können nicht willkürlich und einseitig ausser Wirksamkeit ge- 
setzt werden. An diesem klaren Rechte ist nicht zu rütteln 
und nicht zu deuten. Ueber die Bestimmung ‚gegen Erstattung 
des 20 fachen Reinertrages‘ können sich auch ‘die gesetzgeben- 
den Faktoren nicht hinwegsetzen. Wir müssen gegen die Be- 
tretung des von den Kammern empfohlenen Weges der Ge- 
walt, der nicht nur mit den Grundprinzipien einer jeden Rechts- 
ordnung und eines jeden Rechtsstaates im Widerspruch steht, 
sondern auch mit den Bestimmungen der Hessischen Verfas- 
sung nicht in Einklang gebracht werden kann, hiermit in aller 
Form protestiren. Wir erklären uns aber bereit, für die Her- 
beiführung einer gütlichen Verständigung mitzuwirken und zu 
diesem Zwecke die Verhandlungen fortzusetzen, und glauben 
auch, dass der Staat sich wohl zu einem Gebot entschliessen 


kann und wird, welches wir den Aktionären zur Annahme 
empfehlen können.“ 
auf dem Landwege mittelst der Bahn zu erreichen. Die 


Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 'hat fünf 
verschiedene Trassen aufgestellt, und es wurde aus denselben 
jene ausgewählt, welche nicht nur vom Standpunkte des all- 
gemeinen Verkehrs, sondern auch mit Rücksicht auf die spe- 
ziellen ‘Verhältnisse des Landes als die zweckmässigste er- 
schien. Die alte Römerstrasse gebe ungefähr den Lauf der 
Linie an, in welcher die Bahn zu führen sein werde. Gegen- 
wärtig seien die Verhandlungen mit den betreffenden Mini- 
sterien im Zuge. Dieselben seien so weit fortgeschritten, dass 
es gelingen werde, jene Maassregel, auf welche die Bevölke- 
rung von Dalmatien besonders sehnsüchtig wartet, nämlich 
die Vornahme der Trassenrevision, noch im Laute dieses Jahres 
anordnen zu können. 


Vermehrung des Fahrparks der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Zu dem im Plenum des Abgeordnetenhauses angenom- 
menen Gesetzentwurfe (s. Nr. 46 3. 421 d. Ztg.) bemerkt der 
Berichterstatter, Dr. Exner, dass der Bericht blos eine wahr- 
heitsgetreue Darstellung des Thatbestands gebe, woraus die 
Regierung die Folgerungen zu ziehen habe. Würde sie diese 
Folgerungen nicht ziehen, dann würde sich der Bericht aller- 
dings zu einer Anklage gestalten. Mitdem Langer’schen 
Rauchverzehrer (s. weiter unten) für Lokomotiven werden 
ausser bei der Nordwestbahn sowohl bei den Staatsbahnen, als 
bei der Nord- und Südbahn Versuche gemacht. Ein Beweis 
dafür, dass diese Versuche ernst gemeint sind, ist die erfolgte 
Bewilligung eines speziellen Kredits von 30.000 fl. 


Das Oesterreichische Gesetz, betreffend die im Jahre 1895 
sicherzustellenden Bahnen niederer Ordnung. 


Der diesbezügliche, wiederholt in dieser Zeitung be- 
sprochene Gesetzentwurf wurde in der Nr. 83 des „R.-G.-Bl.* 
und in Nr. 74 des „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ publizirt. 


Vornahme von Versuchen mit Rauchverzehrungs-Apparaten. 


Vor etwa einem Jahre hat die K. K. Generalinspektion 
der Oesterreichischen Eisenbahnen die Bahnverwaltungen ein- 
eladen, mit dem Langer’schen Rauchverzehrungs-Apparate 
welcher bisher bei der Oesterreichischen Nordwestbahn bei 


me 


einer grösseren Anzahl von Lokomotiven mit dem günstigsten 
Erfolge hinsichtlich Hintanhaltung der Schwarzrauchentwicke- 
lung bei gleichzeitiger Brennstoffersparniss angebracht wurde), 
Versuche vorzunehmen und über das Ergebniss zu berichten. 
Es wurden nun von dieser Behörde die noch ausstehenden 


. Berichte einiger Verwaltungen mit dem Beifügen erbeten, dass 


bei der Aussig-Teplitzer Bahn für 4 Lokomotiven verschiedener 
Kategorie seit etwa ?/; Jahren Rauchverzehrungs-Apparate mit 
ebenfalls günstigem Erfolge in Verwendung stehen und dass 
diese Verwaltung auch mit Rücksicht auf die geringen Kosten 


"— etwa 30 fl. per Stück — ihre sämmtlichen Lokomotiven 


damit versehen will. 

In der Nr. 75 des „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ ist auch ein 
Bericht über die auf der Aussig-Teplitzer Bahn seitens einiger 
Funktionäre der obgenannten Behörde mit dem Rauchverzeh- 
rungs-Apparate (System Thierry) mit überraschend günstigem 
Erfolge vorgenommenen Probefahrten enthalten. Eine Schwarz- 
rauchentwickelung wurde hierbei sowohl bei den Fahrten mit 
Personenzügen (Steigungen bis 8,3 '/o) und der Fahrt eines 
überlasteten Verschubzuges (Steigung im Durchschnitte 14,3 9/0), 
als auch beim Stillstande der Lokomotive in den Stationen 
und auch bei den Verschiebungen fast gänzlich vermieden. 
Eine schädliche Einwirkung auf die Feuerbüchse, die Rohr- 
wände und die Siederohre wurde nicht bemerkt. 


Verzeichniss derjenigen Gegenstände, auf deren Beförderung worden und bleibt blos für den Personen-, Gepäck- und Wagen- 


das Berner Uebereinkommen keine Anwendung findet. 
Das „Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 71 zählt die- 
jenigen Gegenstände detaillirt auf. auf deren Beförderung ge- 
mäss Art. 2 des Internationalen Uebereinkommens über den 


Eisenbahn-Frachtverkehr die Bestimmungen dieses Ueberein- | 
kommens keine Anwendung finden, bezw. von der Eisenbahn- | 


beförderung ausgeschlossen sind. Dieselben werden gemäss 
der allgemeinen Bezeichnung in diesem Artikel 2 gruppirt, und 
zwar T. die dem Postzwange unterworfenen Gegenstände, 
II. die wegen ihres Umfangs, Gewichtes oder ihrer sonstigen 
Beschaffenheit sich zur Beförderung nicht eignen (dieselben 
werden in 4 Gruppen zusammengestellt), III. Gegenstände, 
welche aus Gründen der öffentlichen Ordnung in Oesterreich 
von der Beförderung überhaupt ausgeschlossenen oder nur 
gegen besondere Bewilligung zur Beförderung zugelassen 
sind, ferner eine grosse Anzahl aus Sanitäts- oder Sicherheits- 
rücksichten ganz oder theilweise vom Verkehr ausgeschlos- 
sene Gegenstände; endlich werden IV. die zum Schutz gegen 
die Einschleppung und Verbreitung von Epidemien getroffenen 
Maassnahmen (Vieheinführungs-Verbote) erwähnt. 


Uebersicht der in Oesterreich gelegenen Schleppbahnen 
mit Ende 1894. 


Am Schlusse des Jahres 1893 standen im ganzen 1296 | 


Schleppbahnen mit 1 059,963 km Länge im Betriebe. Im Jahre 
1894 sind anlässlich Eröffnung 76 neuer Schleppbahnen und 
Verlängerung bestehender Industriebahnen hinzugekommen 
64,601 km Länge und infolge theilweiser Abtragung bestehender 
Anlagen, sowie gänzlicher Auflassung von 23 Schleppbahnen 
in Abtall gekommen 58,796 km Länge. Der Zuwachs beläuft 
sich sonach im Jahre 1894 auf 53 Schleppbahnen und 5,805 km 
Bahnlänge. Es beträgt daher der Gesammtstand dieser Bahnen 
mit Ende 1894 1849 Schleppbahnen mit 1065,768 km Länge. 
Hiervon sind a) normalspurig mit Dampfbetrieb 968 mit 
810,762 km; b) normalspurig mit animalischer Betriebskraft 
282 mit 175,146 km; c) schmalspurig mit Dampfbetrieb 17 mit 
25,266 km; d) schmalspurig mit animalischem Betriebe 82 mit 
54,594 km. In dem „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 70 ist die über- 
sichtliche Zusammenstellung sämmtlicher Schleppbahnen nach 
Bahnverwaltungen und deren einzelnen Linien enthalten. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Mai d. J. 


Zu den Ende April d. J. ausgewiesenen 228,402 km in 
Bauausführung gestandenen Eisenbahnlinien sind im Monat 


Mai d. J. durch den Baubeginn der Lokalbahn Salzburg- 


Lamprechtshausen (über deren Konzession berichten 
wir nächstens) 25,208 km zugewachsen. Fertiggestellt und 
dem Betriebe übergeben wurde die elektrische Lokalbahn 
Baden-Vöslau mit 5,020 km. Es verbleiben demnach mit 
Ende Mai d. J. 270,290 km Eisenbahnen in Bauausführung, 
wovon 46,668 km auf Staatsbahnen, 22,340 km auf private 
Hauptbahnen und 201,282 km auf Lokalbahnen entfallen. Die 
Zahl der im Monat Mai d. J. beim Eisenbahnbau beschäftigt 
een ee Arbeiter betrug 10446 gegen 8841 im Vormonate, 
.i, 39 per Kilometer. 


Die Durchführung der Waarenstatistik in Ungarn. 


Der diesbezügliche Gesetzartikel XIII 1881 wurde durch | 


den Gesetzartikel XVIII 1895 wie folgt modifizirt. Statt $ 2 
des ersterwähnten Gesetzartikels tritt folgende Bestimmung 
in Kraft: Die Anmeldung der Sendungen geschieht schriftlich 
auf einem zu diesem Zweck ausgegebenen Waaren-Deklarations- 


blanket. Zur Anmeldung der im Eisenbahn- und Schitffahrts- 
verkehr vermittelten Sendungen sind mit 10 Heller-Stempel ver- 
sehene Blankets zu benutzen. Auf allen Waarendeklarationen 
muss nachgewiesen werden: die Bezeichnung, nähere Bestim- 
mung und Menge der Waaren, der Name jenes Landes, auf 
dessen Gebiet der Ursprung und Bestimmungsort der Waaren 
liegt, schliesslich im Eisenbahn- und Schifffahrtsverkehr der 
Name der Auf- und Abgabestation. Statt Abs. 2 des Gesetz- 
artikels XIII 1881 tritt folgende Bestimmung: Ueber die auf 
das Gebiet der Länder der Ungarischen Krone auf der Eisen- 
bahn oder per Schiff anlangenden Sendungen hat der Adressat 
die Waarendeklaration auszustellen und dieselbe der Risenbahn- 
und Schifffahrtsunternehmung vor Ueberrahme der Sendung 
zu übermitteln. Statt S 9 des Gesetzartikels III 1881 tritt 
folgende Bestimmung: Wer wissentlich eine unwahre Daten 
enthaltende Deklaration übergibt, macht sich einer Ueber- 
tretung schuldig und wird mit einer Geldstrafe von 2 bis 
100 Krunen bestraft, welche im Nichteinbringungsialle in Haft 
umgewandelt werden kann. Diese Geldstrafe wird zu Zwecken 
der Waarenstatistik verwendet. Zur Prüfung und Beurtheilung 
sind die Gewerbebehörden kompetent. 


Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Am 1. d. Mts. ist die Station Nagy Eör der K&smärk- 
Szepes-Belaer Lokalbahn für den Gesammtverkehr geschlossen 


ladungsfrachtgut-Verkehr geöffnet. 


Generaiversammlung der Nagyvarad-Belenyes-Vaskoher 
Eisenbahngesellschaft in Grosswardein am 19. Juni d. J. 
Die Versammlung beschloss, den aus dem Jahre 1894 
sich ergebenden Betriebsüberschuss von 93463 fl. theils zur 
Bezahlung der Zinsen der schwebenden Schuld, theils zur 
Kapitalstilgung zu verwenden. 


Generalversammlung der Ungarischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft am 22 Juni d. J. 


Dem Jahresbericht von 1894 zufolge entwickelt sich das 
Lokalbahnwesen in Ungarn sehr erfreulich, so dass die Gesell- 
schaft reichliche Gelegenheit zur Abschliessunge von Geschäften 
fand. Es wurden Aktien und Prioritätsobligationen im Nominal- 
werthe von 9347900 fl. und 6471 770,78 8. erworben. Auf Titres 
im Nominalwerthe von 2959700 fl. wurden im Lombardgeschäft 
Darlehen ertheilt. Auf Grund aller dieser Geschäfte wurden 
4,5 & Obligationen im Nominalwerthe von 14846000 Kronen 
ausgegeben, welche das aus mehreren Banken, darunter die 
Nationalbank für Deutschland, bestehendeSyndikat übernommen 
und plazirt hat. Der Reingewinn mit dem Uebertrag vom 
Vorjahre beträgt 107291,98 fl. Es wurde beschlossen, hiervon 
100000 fl. als eine 5 2 Dividende zu vertheilen, 5000 fl. dem 
Reservefonds zuzuweisen und den Rest auf neue Rechnung 
vorzuschreiben. 


Generalversammlung der Lokalbahn Altsohl-Bries-Tiszolez 
am 22. Juni d. J. 


Die Gesellschaft konstituirte sich und es wurde bekannt 
gegeben, dass das Anlagekapital aus 2240000 Kronen in Stamm-. 
aktien und in 5546800 Kronen in Prioritätsaktien, zusammen 
aus 7786000 Kronen besteht. 


Generalversammlung der Lokalbahn Deutschbrod-Humpoletz 
am 23. Juni d. J. 


=>. 

Es wurde bekannt gegeben, dass während der eigentlichen 
Betriebsperiode, d. i. in dem Zeitraume vom 1. September bis 
31. Dezember 1894 eine Gesammt-Bruttoeinnahme von 18237 Al. 
und nach Abzug der an die Verwaltung der betriebführenden 
Oesterreichischen Nordwestbahn zu zahlenden 
Betriebskosten - Entschädigung und anderen Ausgaben eine 
Nettoeinnahme von 7712 fl. erzielt wurde. Nachdem zur Ver- 
zinsung der emittirten Prioritätsaktien von 100000 fl. und der 
emittirten Prioritätsobligationen von 750000 fl. ein Betrag von 
340004. erforderlich war, zu dessen Bedeckung die obbezifterte 
Nettoeinnahme zuzüglich eines dem Baufonds entnommenen 
Betrages mit zusammen 30 379 fl. zur Verfügung stehen, ergibt 
sich ein Abgang von 3620 fl., welcher Betrag als Garantie- 
erforderniss vom Staat angesprochen wurde. Schliesslich ge- 
nehmigte die Versammlung mehrere Statutenänderungen, nach 
welchen der Sitz der Gesellschaft von Wien nach Prag ver- 
legt wird. 


Generalversammlung der Reichenberg-Gablonzer Eisenbahn 
am 24. Juni d. J 

Laut Jahresbericht für 1894 betrugen die Bruttoeinnahmen 

249 711 (+ 40000) A., die Betriebsausgaben 124916 (+ 31000) fl., 
es verbleibt sohin ein Betriebs-Nettoertrag von 124795 fl., 
d. i. 50,02 2 der Bruttoeinnahme gegen 44,08 % im Jahre 1893. 
Der Bericht konstatirt, dass sich der gedeihlich gestaltende 
Verkehr auf der Hauptlinie Reichenberg-Gablonz- 


— 40 — 


Tannwald günstig entwickelt. Weniger erfreulich gestalten 
sich die Einnahmen auf der Kamnitzthalbahn, anf 
welcher aber jetzt auch schon eine Steigerung zu Tage tritt. 
Die Versammlung genehmigte den Antrag. dass die mit 10 116 fl. 
bezifterten Kosten der für 1894 ausgeführten Erweiterungs- 
bauten aus dem Reservefonds gedeckt werden. Ueber die Ver- 
wendung des für 1894 erzielten Gewinnes von 158696 fl. wurde 
beschlossen, nach Auszahlung der 4% Zinsen für die Priöritäts- 
obligationen und der 5% Dividende für Prioritäts- und Stamm- 
aktien mit zusammen 102079 fl.. in den Reservefonds 2058 fl. 
zu hinterlegen, 1852 fl. für die Tantieme des Verwaltungsratbes 
auszuscheiden, 1 # Superdividende, d. i. 15272 t. auf die 
Prioritäts- und Stammaktien, sowie auf die Genussscheine zu 
vertheilen und die sodann noch erübrigenden 37 432 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Ferner genehmigte die Versammlung 
weitere Anträge des Verwaltungsrathes, betreffend a) die Geld- 
beschaffung für den Bau derStreckeStarkenbach-Roch- 
litz durch Ausgabe von 1494800 fl. Nominale 4 $ Prioritäts- 
obligationen und 617 400 fl. Stammaktien, b) die Geldbeschaffung 
für den Bau der Strecke Tannwald-Neuwelt bezw. Aus- 
gabe von 1280600 fl. Nominale 4 % Prioritätsobligationen und 
1371000 fl. Stammaktien, endlich c) die Erwerbung der Kon- 
zession zum Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokalbahn 
von Gablonza.N.nach Johannesberg. 


Generalversammlung der Kahlenbergbahn (bei Wien) 
am 26. Juni d. J. “ 


Trotz der Minderbeförderung der Personen im Jahre 189 
auf dieser nach dem System Rigi erbauten Bergbahn zeigen 
die Bahneinnahmen doch keinen Ausfall, weil die fortschreitende 
Entwickelung des Villenviertels einen erhöhten Gütertransport 
eingebracht hat. Der Verwaltungsrath macht noch Mittheilung 
von der Aufwendung grösserer Summen zu Investitionszwecken 
und hofft, dass der Ausbau der Stadtbahnlinie nach Heiligen- 
stadt eine Periode der Prosperität für die gesellschattliche 
Zahnradbahn herbeiführen werde. Die Bilanz schliesst mit 
einem Betriebssaldo von 13.066 fl., welcher auf neue Rechnung 
vorgeschrieben wird. 


Generalversammlung der Lokalbahn Radkersburg-Luttenberg 
am 26. Juni d. J. 

Laut Bericht pro 1894 beliefen sich die Bruttoeinnahmen 
auf 24004 (— 1689) fl., abzüglich der Betriebskosten-V«rgütung 
mit 12002fA. und der Verwaltungskosten von 436 fl. ergibt sich 
ein Einnahmenüberschuss von 11565 f. Hieraus ist zunächst 
zu decken der aus der Gebahrung des Jahres 1893 unbedeckt 
gebliebene Restbetrag von 581 fl.; es verbleiben somit 109841. 


Zur 4,5% Verzinsung jener Forderung der Südbahngesell-| 


schaft von 275000 f., für welche ihr die 4,5 9 Prioritätsobli- 
wationen noch nicht übergeben werden konnten, sind erforder- 
lich 12875fl. Es ergibt sich demnach ein Abgang von 1390 fl., 
welcher aus dem Ueberschusse des Jahres 1895 zu decken 
sein wird. 


Generalversammlung der Lokalbahn Gross - Priesen - Auscha 
am 27. Juni d. J. 


Der Bericht für 1894 gibt bekannt, dass die Gesammt- 


Bruttoeinnahme 62068 fl. betrug, das ist 2483 fl. für das Bahn- | 


und entspricht dem Jahre 1893 gegenüber einer 
Der Bericht macht noch Mitthei- 


kilometer, 
Mehreinnahme von 4.95 ®. 


lung von der seitens des Böhmischen Landesausschusses er- | 


folgten Genehmigung des von der Gesellschatt mit den Städten 
Auscha und Wernstadtabgeschlossenen Frach- 
tengarantie- Uebereinkommens. Werden zu der 
obbezifferten Bruttoeinnahme der für 1894 resultirende Frach- 
tengarantie-Ersatz von 9902 fl., ferner Zinsen von 1945 fl. und 
der Saldoübertrag aus dem Vorjahre hinzugerechnet, so ergibt 
sich eine Totaleinnahme von 78476 fl., welcher Ausgaben im 
Gesammtbetrage von 45798 fl. gegenüberstehen, sodass ein Be- 
triebsüberschuss von 32678fl. resultirt. Es wurde beschlosser, 
hiervon auf die Prioritätsaktien eine Dividende von 4, gleich 
8 fl. für die Aktie, somit für 3979 Stück 31832 f. zur Verthei- 
lung zu bringen und den Rest auf neue Rechnung vorzu- 
schreiben. 


Generalversammlung der Eisenbahn Wittmannsdorf-Ebenfurth 
am 27. Juni d. J. 


Laut Bericht betragen die reinen Betriebseinnahmen von 
18294 127612 (+ 5283) A., die Betriebsausgaben 69 324 ı+ 519) Al., 
woraus eın Betriebsüberschuss von 58 288 A. resultirt, der sich 
zuzüglich anderer Einnahmen auf 61476 Hl. erhöht. Hiervon 
kommen Ausgabeposten im Betrage von 7878 fl. in Abzug, so- 
dass ein reiner Ueberschuss von 53 597 fl. verfügbar bleibt. Es 
wurde beschlossen, 4,5 2, das ist 9 fl. für die Aktie, somit auf 
die heute im Umlaufe befindlichen 5667 Aktien 51003 fl. als 
Dividende zu vertheilen und den — nach Ausscheidung der 


Amortisationsquote — verbleibenden Rest von 219 H. auf neue | 
wickelung der Deutschen Eisenbahnen geknüpft. 


lVechnung vorzutragen. 


' schaft, wo derselbe auf 8—10 % stieg. 


Generalversammlung der Unterkrainer Bahnen am 27. Juni d.J. 


Nach dem Geschäftsberichte beziffert sich das Rein- 
erträgniss der abgelaufenen, den Zeitraum vom 1. Juni bis 
31. Dezember 1894 umfassenden Betriebsperiode mit 148 750 H., 
wovon nach Abschlag des Erfordernisses für den Prioritäten- 
dienst in der gleichen Periode ein Betrag von 257 fl. erübrigt, 
welchen der Verwaltungsrath für 1895 vorzuschreiben be- 
antragt. 


Generalversammlung der Mährisch - Schlesischen Centralbahn 
am 28. Juni d. J, 

Vor allem theilte der Vorsitzende mit, dass die gegen- 
wärtige Generalversammlung einberufen werden musste, weil 
das Ministerium des Innern dem Proteste eines Aktionärs 
gegen den Beschluss der ausserordentlichen Generalversamm- 
lung vom 5. Juli 1894 (auf Liquidation der Gesellschaft und Er- 
mächtigung der Revisoren zur Absolvirung des Liquidations- 
komitees) Folge gegeben hat. Hierzu bemerkt der Verwal- 
tungsrath, dass der Eintritt der Liquidation der Gesellschaft 
voraussichtlich nach Durchführung der im Verstaatlichungs- 
Uebereinkommen vorgesehenen protokollarischen Eigenthums- 
übergabe stattfinden werde; vorher müssen aber noch die vom 
Handelsministerium zu genehmigenden Modalitäten der Liqui- 
dation einer ausserordentlichen Generalversammlung der Aktio- 
näre zur Beschlussfassung vorgelegt werden. Der Verwal- 
tungsrath hat auf Grund des Uebereinkommens die Emission 
der neuen 4 ® Prioritätsanleihe von 33 Millionen Kronen und 
die eisenbahnbücherliche Einverleibung des Pfandrechtes hıer- 
für (s. weiter unten) beschlossen. Hinsichtlich des Umtausches 
der Prioritäten von 1870 gegen die neuen 4 % Titres wird in 
den nächsten Tagen eine entsprechende Kundmachung seitens 
der Gesellschaft und des Prioritätenkurators erfolgen. Es 
folgten weiter Beschlüsse über die Funktionsgebühren des Ver- 
waltungsrathes für die restliche Funktionsdauer, sowie die 
Entlohnung der Liquidatoren für die Durchführung der Li- 
quidation. 


Umtausch der 5 2 Prioritäten der Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn. 


Die Verwaltung dieser Bahn veröffentlichte dem obigen 
gemäss im Verein mit dem Prioritätenkurator eine Kund- 
machung, durch welche die Besitzer der 5 $ Prioritäten zum 
Umtausche ihrer Titres gegen die neuen 4 % Obligationen auf- 
gefordert werden. Für eine alte auf 300 fl lautende 5 $ Obli- 
gation wird eine neue 4 % Priorität im Nominalbetrage von 
600 Kronen ausgetolgt. Der erste Zinsenkupon ist am 1. d.Mts. 
fällig; ausserdem erhalten die Prioritäre für jede eingelieferte 
Obligation eine Baarentschädigung von 5 fl. Der Umtausch 
erfolgt mit 1. d. Mts. beim Wiener Bankverein. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die ausserordentlicho Geldknappheit, welche mit den 
sehr bedeutenden Halbjahrsfälligkeiten im Zusammenhang steht 
und in Berlin einen Report von mehr als 6 % für Papiere 
I. Ranges ergab, zog auch die Wiener Börse in Mitleiden- 
Unter diesen Umständen 
fanden viele Realisationen statt, welche natürlich zur Ab- 
schwächung der Kurse mehrerer Effekten führten. So wichen 
die Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn (1780), Böhmischen Nord- 
bahn (310). Böhmischen Westbahn (433,60), Buschtährader Bahn 
Lit. A. (1547), Lemberg-ÜOzernowitzer Bahn (326,95), Nordwestbahn 
(295), Elbethalbahn (297,25) und Ungarisch -Galizischen Bahn 
(208.50). Bessere Notirungen erzielten die Aktien der Staats- 
bahn (441,75), obwohl bedeutende Mengen derselben von einen 
Grossspekulanten in Berlin abgegeben wurden, und der Sürl- 
bahn (Ba): infolge der Ausdehnung der Lloydschifffahrt nach 
Amerika und Indien; dann ohne besonderes Motiv die Aktien 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3740) und der Südnorddeüt- 
schen Verbindungsbahn (224). Das erfreuliche Sinken des Agios 
wurde durch dessen amtliche Fixirung auf 21 $ bei Zollzah- 
lungen konstatirt. Endlich fanden die Prioritätsaktien der 
Prag-Duxer Bahn (145) Beachtung, weil sie eine Verzugsver- 
zinsung von 4 % geniessen und nicht konvertirbar sind. 


Bücherschau. 


Uebersichtliche Zusammenstellung der wiehtigsten An- 
gaben der Deutschen Eisenbahnstatistik usw. bearbeitet im 
Reichs-Eisenbahnamt. Band XIII, Betriebsjahr 1893/94. Berlin 
1895. Gedruckt und im Verlag von E. S. Mittler & Sohn, Koch- 
strasse 68. Preis 3 .u4 

Wie im vorjäbrigen Bande dieser Veröftentlichungen, sind 
auch im diesjährigen die Ergebnisse einiger Tabellen der 
grösseren Statistik (siehe über die diesjährige Ausgabe dieser 
Statistik Nr. 21 8. 186 dieser Zeitung) mit denen der älteren 
Jahrgänge verglichen und daran Betrachtungen über die Ent- 
Dieselben 


erstrecken sich diesmal auf die Tabelle7 (Neigungs- und Krüm- 
mungsverhältnisse), 15, 16 und 18 (Bestand und Leistungen der 
Personen-, Gepäck- und Güterwagen), 22 (Personenverkehr), 
93 (Güterverkehr) und 29 (Anzahl und Gehaltsverhältnisse der 
Beamten und Arbeiter). 
nisse sind überall durch Figuren veranschaulicht. 

An diese vergleichenden Betrachtungen reihen sich 16 
sehr instruktive Uebersichten, deren Daten im wesentlichen 
Auszüge sind aus der grösseren „Statistik der im Betrieb be- 
findlichen Eisenbahnen Deutschlands“. Die Stellen dieses 
Werks, aus welchen die betreffenden Daten entnommen wurden, 
sind praktischer Weise in den ersten 14 Uebersichten im 
Kopfe der einzelnen Kolonnen angegeben. 
enthält die wichtigsten Gesammtergebnisse der Vollbahnen, 
Uebersicht 16 die der Schmalspurbahnen. 

Da in den Nrn. 34, 37 und 38 dieser Zeitung Auszüge aus 
der grossen Statistik bereits zum Abdruck gebracht worden 
sind, so beschränken wir uns auf vorstehende Angaben mit 
dem Bemerken, dass dem Werke wieder die anschauliche Ueber- 
sichtskarte der Eisenbahnen des Deutschen Reichs unter Zu- 
grundelegung der Betriebslängen beigefügt worden ist. 


Das Gesetz vom 18. Februar 1878, betreffend die Ent- 
eignung zum Zweck der Herstellung und des Betriebes 
von Eisenbahnen, mit Erläuterungen herausgegeben von 
Dr. L. Ritter von Kautsch. Wien 1895. Manz’sche K. K. 
Hof-Verlags- und Universitäts-Buchhandlung. Preis 1,20 A. 

Wenn auch seit dem Inslebeutreten des Gesetzes vom 
18. Februar 1878 eine reichliche Spruchpraxis zur Klärung ein- 
zelner Stellen desselben beigetragen hat und inzwischen das 
materielle Oesterreichische Eisenbahn - Enteignungsrecht 
vielfach systematisch bearbeitet worden ist, so hat es doch 
bisher an einem brauchbaren Nachschlagebuch für den prak- 
tischen Gebrauch gefehlt, in welchem neben der materiellen 
Seite auch das formelle Enteignungsrecht Berücksichtigung 
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Kartenwerke. 


Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands nebst 
zugehörigem Verzeichniss der Deutschen Eisenbahnen und 


ihrer Stationen, bearbeitet im Reichs - Eisenbahnamt. In 
\ 6 Blättern. Maassstab 1 :10000C00. Verlag von Max Pasch, 


Königlicher Hotfbuchhändler, 
Preis ‚7,50 .44 

Gegen das Vorjahr hat die soeben erschienene neue 
Auflage dieser von uns schon vielfach anerkennend be- 
sprochenen Karte (siehe Jahrg. 1873 S. 472 d. Ztg.) durch Aut- 
nahme der neueröffneten Linien und Stationen, sowie der 
inzwischen durch Landesgesetze oder durch Konzessionen zum 
Ausbau genehmigten und der zur Herstellung aus Staats- 
mitteln in Aussicht genommenen Eisenbahnprojekte eine Er- 
weiterung erfahren. Ferner ist der Uebergang von Privat- 
bahnen in Staatsbesitz, sowie die Umwandlung von Neben- 
bahnen in Hauptbahnen und umgekehrt durch entsprechend 
veränderte Farbe und Form zur Darstellung gebracht worden, 
auch haben Kleinbahnen in grösserem Umfange Aufnahme 
gefunden. Wir nehmen hieraus Veranlassung, das treffliche 
und preiswerthe Kartenwerk wiederholt unseren Lesern zur 
Anschaffung zu empfehlen. 


Berlin SW., Ritterstrasse 50. 


A. Hartleben’s Eisenbalınkarte der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie. Zusammengestellt und gezeichnet 
von Alois Rensz. Maassstab 1:1800000. Dritte, voll- 
ständig erneuerte und ergänzte Auflage. In sechs Farben ge- 
druckt. In elegantem Elton Leinwand-Einband. Preis 80 kr. 
= 150 .M A. Hartleben’s Verlag, Wien, Pest und Leipzig. 
Die vorliegende Eisenbahnkarte ist für Reisende, wie 
für die kaufmännische und Geschäftswelt berechnet, welcher 
es nicht darauf ankommt zu wissen, in dem Bahngebiet 
welcher Verwaltung sie fahren; die Bahngebiete sind nicht 


findet. 

dem 

en der 
es 


Lösung 


dium und die praktische Anwendun 
Eine Litteraturübersicht leitet das 


Der Verfasser hat nun das auf dem fraglichen Gebiete 
vorliegende reiche Material — sowohl die Motivenberichte zu 
esetzentwurf und die gesetzgeberischen Verhandlungen 
sowohl wie die Litteratur und die Spruchpraxis — zur Er- | 
einzelnen Gesetzesbestimmungen 
tehender Streitfragen fleissig benutzt und so einen 
praktischen Kommentar zu dem Eisenbahn-Enteignungsgesetz 
geschaffen, welcher einen willkommenen went für das Stu- 

es 
erk ein, 
ausführliches Sachregister den Schluss desselben bildet. 


angelegt. 


und zur 


Gesetzes bietet. | 
während ein 


birge eingezeichnet. 


farbig abgegrenzt, vielmehr sämmtliche Eisenbahnlinien roth 
Ausser den Eisenbahnen sind die Chausseen, Land- 
strassen, Dampferverbindungen und Kanäle und auch die Ge- 
Die Kronländer sind durch Farben ge- 
schieden. Die Karte erreicht in technischer Hinsicht und im 
Druck nicht die bekannte Artaria’sche Eisenbahn- und Post- 
kommunikationskarte, ist aber etwas billiger als diese. 
neuen und neuesten Verkehrsänderungen, Bahneröffnungen der 
Monarchie sind in der vorliegenden 
theils berücksichtigt. 


Die 
ritten Auflage grössten- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Strecken. 


Main-Neckarbahn. Am 1. Juli d. J. 
wird die Neubaustrecke Weinheim-Fürth 
und am 8. Juli d. J. die Neubaustrecke 
Bickenbach -Seeheim für den Güter-, 
Personen-, Gepäck- und Thier- etc. Ver- 
kehr eröffnet. Die beiden normalspu- 
rigen Nebenbahnstrecken sind Eigen- 
thum des Hessischen Staates, schliessen 
an den diesseitigen Stationen Weinheim 
bezw. Bickenbach an die diesseitige 
Bahnstrecke an und sind der diessei- 
tigen Verwaltung unterstellt. Die Tarife 
und der Fahrplan für die neuen Strecken 
sind besonders bekannt gegeben. 

Darmstadt, den 1. Juli 1895. (1348) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Betriebseröffnung der Nebenbahn 
Herbsleben-Tennstädt. Am 17. Juli d. J. 
wird die 4,6 km lange Nebenbahn Herbs- 
leben-Tennstädt dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. 

Die durch diese Strecke an das Bahn- 
netz angeschlossene Station Tennstädt 


erhält die Befugniss zur Abfertigung 
von Personen, Reisegepäck, Eilgut, 
Frachtstückgut, Wagenladungen, Lei- 


chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren. 
Privatdepeschenverkehr und die Abferti- 
gung von Sprengstoffen bleibt ausge- 
schlossen. 

Die neue Bahn bildet die Fortsetzung 
der Eisenbahnstrecke Ballstädt - Herbs- 
leben und wird dem Bezirk der Betriebs- 
inspektion Gotha 2, der Verkehrsinspek- 


tion Erfurt 1 und der Maschineninspek- 
tion Erfurt zugetheilt werden. 

Für dieselbe haben Gültigkeit: die 
Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892, die Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie die Tarife für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Die Tarife und der Fahrplan werden 
besonders bekannt gegeben. 

Erfurt, den 4. Juli 1895. (1349J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Güterverkehr, 


Berlin-Stettin-Schlesischer Güterver- 
kehr. Am 10. Juli d. J. wird die Station 
Berlin Schlesischer Bahnhof in den 
Ausnahmetarif 7a für zum Hochofen- 
betriebe bestimmte Eisenerze usw. des 
Berlin-Stettin-Schlesischen Gütertarifs 
als Versandstation aufgenommen. Ueber 
die Höhe der Sätze geben die bethei- 
ligten Dienststellen, Verkehrs- und Aus- 
kunftsbüreaus Auskunft. 

Breslau, den 2. Juli 1895. (1350) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

‚als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Rücksicht auf die aussergewöhn- 
liche Nothlage der Puddel- und Walz- 
werke im Siegerlande, sowie an 
der Dill und Lahn wird ausnahms- 
weise und nur vorübergehend für die 
Zeit vom 8. Juli 1895 bis einschliess- 
lich 30. Juni 1898 ein „Ausnahme- 
tarif für Steinkohlen zum Puddel- 


| 


und Walzwerkbetrieb“ von Sta- 
tionen des Ruhrgebiets nach Stationen 
des vorbezeichneten Gebiets eingeführt. 
Der Ausnahmetarif findet nur auf solche 
Sendungen Anwendung, welche an Pud- 
del- oder Walzwerke gerichtet und in 
den Frachtbriefen ausdrücklich als 
„Steinkohlen zum Puddelbetrieb“ bezw. 
„Walzwerkbetrieb‘ bezeichnet sind. Die 
Frachtermässigung beträgt fast durch- 
weg 0,05 #4 für 100 kg. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Verwaltungen und Güterabferti- 
gungsstellen, bei denen auch der Tarif 
zum Preise von 0,10 4 das Stück zu 
haben ist. 

Elberfeld, den 2. Juli 1895. (1351) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Verwal- 
tungen. 


Oberhessisch - Hessischer Verkehr. 
Die in unserer Bekanntmachung vom 
9. d. Mts. erwähnten Ausnahmesätze für 
Basaltsteine von Ranstadt und Stock- 
heim nach Aschaffenburg gelangen auch 
für alle übrigen Steine des Spezial- 
tarifs III zur Anwendung. 

Giessen. den 29. Juni 1895. (1352) 

Gr. Direktion 

der Oberhessischen Eisenbahnen. 

Ausnahmetarife für Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger ‚Waaren 
nach den Deutschen Seehäfen. Am 
1. Juli d. J. treten an Stelle der bis- 
herigen Ausnahme-Tarifsätze für Thü- 


ringische, Böhmische und Nürnberger 
Waaren in Ladungen von 5000 kg von 
den Stationen der Werra-, Saal- und 
Ilmenau - Grossbreitenbacher Bahn, so- 
wie des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt nach den Deutschen Seehafen- 
stationen ermässigte Ausnahme - Tarif- 
sätze in Kraft. Nähere Auskunft er- 
theilen die Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 29. Juni 1895. (1353J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Am 1. August d. J. werden die 
NachträgeIl zu den Tarifheften 1 und 4, 
V zu den Tarifheften 2 und 3 und 
III zum Tarifheft 5 eingeführt. 

In den Nachträgen zu den Tarif- 
heften 1 und 4 sind neue Frachtsätze 
der Ausnahmetarife 8 (Obst), 13 (Eisen 
und Stahl etc.), 17 (Bäume etc.) und 
20 (Malztreber etc.) enthalten. 

Ausserdam hat der Ausnahmetarif 18 
(Düngemittel) durch Aufnahme von 
thierischem Dünger (getrocknet, auch 
Selen) und von verschiedenen an- 
eren Düngemitteln eine Erweiterung 
erfahren. 

Die Nachträge zu den Tarifheften 
2, 3 und 5 enthalten hauptsächlich neue 
Bestimmungen über die Reexpedition 
von Benade etc. und Berichtigungen 
von Frachtsätzen. 

Die durch diese Nachträge eintreten- 
den Erhöhungen gelten erst vom 1. Sep- 
tember d. J. an. 

Dresden, am 26. Juni 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Juni I383. Mit Gültigkeit vom 
1. Juli d. J. wird die Station Geisel- 
höring in den Bayerisch-Niederländi- 
schen Gütertarif aufgenommen. 

Näheren Aufschluss ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Des weiteren sind in den Nieder- 
ländisch - Bayerischen Seehafentarif 
unterm 1. Juni d. J. folgende Artikel 
aufgenommen worden: 

Ausnahmetarif al: Südfrüchte getrock- 
nete (Rosinen, Korinthen, Sultaninen, 
Mandeln) und Hörner (unbearbeitete); 

Ausnahmetarif b: Fische, frisch oder 
getrocknet, auch geräuchert, marinirt 
oder anderweit behandelt, einschliesslich 
geräucherter Heringe (Bücklinge) und 
marinirter Heringe (Roll-, Pickles- und 
Bratheringe) ; 

Ausnahmetarif e?: Reisgries, Reismehl 
und Reisabfälle (soweit nicht für den 
letztgenannten Artikel die Sätze des 
Spezialtarifs II billiger sind); 

Ausnahmetarif d! hat zu lauten: Farb- 


(1354) 


hölzer, Quereitron, Heringe, frische 
(grüne) oder gesalzene. 
München, den 26. Juni 1895. (1355) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Schweizerisch - Elsässisch- 
Südbadischer Gütertarif, Theil II, vom 
1. Juli 1891. Ab 1. Juli l. J. finden die 
direkten Frachtsätze des Holz-Ausnahme- 
tarifs a und b für Salzburg auch auf 
solche Sendungen Anwendung, welche 
ven Salzburg nach München (C.B.,O.B. 
und S. B.), Kempten, Lindau oder 
Romanshorn abgefertigt und von da — 
sofort oder nach zeitweiliger Einlage- 
rung — nach den Stationen Basel, Kon- 
stanz, Schaffhausen und Singen reexpe- 
dirt werden. 

Ueber die näheren Bestimmungen 
geben | die betheiligten Stationen Auf- 
schluss. 

(1356) 


München, im} Juni 1895. 
eneraldirektion 
der K.B. Staatseisenbahnen. 


BRUT. 12% 


Grossherzoglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. Zum Lokal- 
Gütertarif vom 1. September 1894 ist 
der Nachtrag 1 vom 1. Juli d. J. her- 
ausgegeben. Der Nachtrag enthält Aen- 
derungen bezw. Ergänzungen zu den 
Abschnitten A bis des Haupttarifs, 
namentlich die Festsetzung der Fristen 
für die Be- und Entladung der Wagen 
auf 24 Zeitstunden, statt bisher 12 Ta- 
gesstunden, und die Aenderung der 
Stationsbezeichnung Hagenow (Heide) 
in Hagenow (Land). Die besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter 1.2 
genehmigt worden. Abdrücke des Nach- 
trages werden unentgeltlich verabtolgt. 

Schwerin, den 30. Juni 1895. (1357) 
Grossherzogliche Generaldirektion. 


Im Niederdeutschen Verbande 
werden mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. 
ab für den Verkehr zwischen Leipzi 
Magdeburger Bahnhof und Rostock Eil- 
güter und eilgutmässig zu befördernde 
Frachtstückgüter bei entsprechender 
Frachtbriefvorschrift auch über die 
Route Wittenberge - Ludwigslust zur 
direkten Abfertigung zugelassen. Der 
Frachtberechnung ist in diesem Falle 
jedoch die über den Beförderungsweg 
berechnete Entfernung von 398 km zu 
Grunde zu legen. 


Hannover, den 29. Juni 1895. (1358) 


Die in den früheren Wechseltarifen 
Elberfeld-, Köln (rechtsrh.)- und Köln 
(linksrh.)-Altona enthalteneu Ausnahme- 
sätze für Giesserei - Roheisensendungen 
nach Spandau werden hierdurch in den 
Tarif für den Berlin- und Stettin-West- 


deutschen Güterverkehr vom 1. April 
1895 auf Seite 272 übernommen. 
Elberfeld, den 3. Juli 1895. (1359) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Verkehr von den Stationen Kirch- 
horsten, Minden i/W., Nienburg (Weser), 
Osterholz bei Stadthagen, Porta, Rin- 
teln und Stadthagen nach Bremen, Bre- 
merhaven/Geestemünde, Cuxhaven, Har- 
burg, Vegesack, Altona und Hamburg 
treten neben den am 1. Februar d. J. 
eingeführten Ausnahme-Frachtsätzen für 
ordinäre braune und grüne Hohlslas- 
waaren, als: Wein-, Bier-, Likör- und 
Mineralflaschen zur überseeischen Aus- 
fuhr, die bis zum vorbezeichneten Zeit- 
Be gültig gewesenen Ausnahme- 

rachtsätze für ordinäre grüne Hohl- 
glaswaaren zur überseeischen Ausfuhr 
mit sofortiger Gültigkeit wieder in Kraft. 

Hannover, den 29. Juni 1895. (1360) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitundüberElsass- 
Lothringen.) Zu Heft 13 des 
Theils Ila (Schnittsätze für den Ver- 
kehr mit Elsass-Lothringen und Luxem- 
burg) tritt am 1. Juli der Nachtrag I, 
Berichtigungen der Tarifsätze enthal- 
tend, in Kraft. (Gratis.) 

Strassburg, den 26. Juni 1895. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(1361) 


Mit Gültigkeit vom 8. Juli d. J. wird 
die Station Ludwigsglück als Versand- 
station in die von Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Kattowitz nach 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Altona, Berlin, Bromberg, Danzig, 
Hannover, Königsberg i. P., Magdebur 
und Stettin bestehenden Ausnahmetarife 
für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 


widerruflich aufgenommen. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze geben die Ver- 
kehrsbüreaus der bezeichneten Direk- 
tionen Auskunft, 
Kattowitz, den 3. Juli 1895. (1362) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 2 vom 
1. April 18%. Mit dem 1. August 1. J. 
wird die Station Bierzanöw der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif für Holz einbezogen. Die 
Höhe der betretfenden Frachtsätze ist 
auf den Verbandstationen zu erfahren. 

Breslau, den 29. Juni 1895. (1363) 

* Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. An Stelle 
und unter Aufhebung des ain- 
Neckarbahn-Hessischen Express- 
guttarifes vom 1. April 189% 
nebst Nachträgen wird mit Gül- 
tigkeit vom 1. Juli d. J. ein neuer Tarif 
herausgegeben. 

Die unter Abschnitt VII aufgenom- 
mene geänderte Tarifbestimmung, Ab- 
lieferungshindernisse betreffend, ist ge- 
mäss den Vorschriften unter I Abs. 2 
der Verkehrsordnung von der Aufsichts- 
behörde genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Gü- 
terabfertigungen. 

Darmstadt, den 29. Juni 1895. (1364) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Belgisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Unter Aufhebung der Hefte 5a 
und 5b vom 1. September 1885 und vom 
1. März 1888 nebst den zu denselben er- 
schienenen Nachträgen werden am 1. Sep- 
tember 1895 neu eingeführt: 

Hefte 5a und 5b, Verkehr zwischen 
Belgischen Seehäfen, sowie den übri- 
gen Stationen der Belgischen Eisen- 
bahnen und Stationen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen. 

Ludwigshafen a/Rh., den 3. Juli 1895. 

Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbabknen. 
von Lavale. (1365) 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 7. dieses Monats tre- 
ten für den Verkehr zwischen Annathal- 
Rothau einerseits und Geringswalde, 
Hartha b/Waldheim, Rochlitz, Wald- 
heim und Wurzen andererseits, ferner 
zwischen Davidsthal einerseits und Oels- 
nitz i/V., Plauen i/V. (oberer und unterer 
Bahnhof) und Reichenbach i/V. oberer 
Bahnhof andererseits, sowie zwischen 
Zieditz einerseits und Chemnitz, Oels- 
nitz i/V., Plauen i/V. (oberer und unterer 
Bahnhof), Reichenbach i/V. (oberer 
Bahnhof) und Zwickau i/S. andererseits 
direkte Frachtsätze des Spezialtarifs III 
in Kraft, die bei diesen Stationen zu 
erfahren sind. 

Dresden, am 3. Juli 1895. (1366) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung; 


Oesterreichisch - Ungarisch - Franzö- 
sischer Eisenbahnverband. [Einfüh- 
rung eines Tarifes für Pflau- 
mentransporte von Brceka 
(Station er Königlich Un- 
garischen Staatseisenbahnen) 
nach Passau transit (Station 
der K. K. Oesterr.. Staats- 
bahnen) für Sendungen nach 
Paris und weiter.] Mit Gütigkeit 
vom 1. August 1895 bis zur Durchfüh- 
ur im Tarifwege, längstens bis 31. De- 
zember 1895, wird für die Beförderung 
von Pflaumen, getrocknete, und Pflaumen- 
mus in Fässern bei Aufgabe in Wagen- 


— 


(Zu Nr 52. 1898.) 
ladungen von 10000 kg oder Fracht- 
zahlung hierfür von Breka (Station der 
Kgl. Ungar. Staatsbahnen) nach Passau 
transit (Station der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen) der Frachtsatz von 42,50 
Francs Gold für 1000 kg berechnet. 
Die Sendungen müssen nach Paris 
oder darüber hinaus bestimmt sein. 
Für die Abfertigung derselben sind 


— |] 


diesem Ausnahmetarife enthaltenen 
Station Breka-Gunja der König]. Ungar. 
Staatsbahnen unter Beibehaltung des 
bisherigen Frachtsatzes auf „Gunja“ 
abzuändern. 

Wien, am 1. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


die Bestimmungen des im Öesterreich.- 
Ungar. - Französischen Eisenbahnver- 
bande seit 1. Januar 1895 bestehenden 
Ausnahmetarifes für die Beförderung 
von getrockneten Pflaumen und Pflaumen- 
mus von Ungarischen Stationen nach 
Passau transit (für Sendungen nach 
Paris und darüber hinaus) maassgebend. 

Gleichzeitig ist der Name der in 


(1367) 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussischer Grenzverkehr. Einführung von Frachtsätzen für Eier von Russland nach 
Düsseldorf- Hafen und Görlitz, für Eisen ete. von Düsseldorf- Hafen und Nienburg a. d. Saale nach Russland, und für Rüben- 
samen von Russland nach Leipzig I (Bayı. Bahnhf.) und Leipzig IT (Dresdner Bahnhf.). Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. 
treten nachstehende Frachtsätze in Kraft: 

1. für die Beförderung von Eiern von Russland bei Aufgabe von (bezw. Zahlung der Fracht für) mindestens 


a) 5 000 kg .. . T - 
3 b) 10000 „, N für einen Frachtbrief und Wagen: 4 
| 288 N VE: AR 
>35 l Czoctköw ® 18 Podwoloc- 
| Ei Belzec -;| Brody (an), und Naväzylzia a zyska (Bhf.)| Sokal 
EEE: | Husiatyn | ” _jund Tarnopol 
3585 transit 
N h elek l 
7a ae | een | vr | ann ame Pridch 
no l i l USER 3 
= PO | 
@& z| 5000 10000 | 5000 | 10000 | 5000 | 10.000 | 5.000 | 10000 | 5.000 | 10000 | 5000 10000] 5.000 | 10.000 
BuBEo|- Zurtt Hr AB Liane 
ans Kulkooramm 
ee! —— ie a ee ee en a en ne u sl mean 
ma | Für 10 kg in Mark a AN ER £ 
| mm m nun mn on | ass 
Düsseldorf-Hafen | n | u | Lie | a En | 2 | 3 | Be a 2 1 | A | nr 2 | ki 
ante | I 4,25 3,62 | 4,48 3,82 5,39 4,50 | 3,64 3,12 5,33 4,45 | 4,84 4,11 4,26 3,64 
Gorlise ur", II dar N: | LE 359 0% RE es | RÄUMEN: 376 N = 2 : 
arifes für den 


2. für die Beförderung von 


| [i \ ’ 
Eisen und Eisenwaare etc. (siehe Nomenklatur des Ausnahmetarifes 6 des 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischen Grenzverkehr) nach Russland bei Aufgabe von 


5 Mengen unter 5000 kg, 
N SEN k } für einen Frachtbrief und Wagen bezw. Zahlung der Fracht für diese Menge: 
” ” IN E PR eb PIE Fir 
Nach 
Brody (Bhf.) trs. Nowosielitza (Bhf.) trs. Podwoloczyska (Bhf.) trs. 
Eisen und Stahl| Eisenwaaren EisenundStahl  Eisenwaaren |EisenundStahl| Eisenwaaren 
Von = ie 4— ee 
a b | c a b | c a | b (een ae: | b | c a b | c a | b | c 
unter unter unter|. mn! unter unter| | unter 
5 000110000 5000 10000 , 5. 000 10000 | 5.000| 10.000 | 5.000 10000 | 5 009, 10 000 
5.000 ‚ 5.000 05.000 | m 5.000 5.000 | 5.000 ; 
el | Et | ee kei | 88 | ke |’. | 8 BIRSEIE; 
Ber 9 h ame \ in Mayierür, 100,kg 
| | 
Düsseldorf-Hafen a 3,0286 _ 08 37 1 — | 388 EB | 158 3,78a 0: | 3,60 3,04 | — un 3,57 
F | 3,16*)) | | ı 3,50*) | | 3,83 *) 
Nienburg a. d. Saale . | 3,50 | 2,86, 2,42| 3,67 | 2,95 De | 4,03 | 3,30) 2,80| 4,26 | 3,44 2,88, 8.76 | 8,07 | 2,60 | 3,96 | 3,19 ı 2.67 2 
h ] * | 60° | | 2,43 ) 


s . 26°) | ı 2,60 *)) 

*) Nur gültig für landwirthschaftliche Maschinen und für landwirthschaftliche Geräthe (sofern diese in den Ausnahmetarif 6B 
des Tarifes für den Norddeutsch-Galizisch-Sürdwestrussischen Grenzverkehr rangiren) nach Odessa, Kiew, Elisabethgrad, 
sowie nach über Fastow, Kiew, Schpola und Elisabethgrad gelegenen Russischen Stationen. 


3. Für die Beförderung von Rü 


Fracht für) mindestens 
a) 5000 kg 
b) 10000 „ 


} für einen Frachtbrief und Wagen. 


ensamen (Zuckerrübensamen) von Russland bei Aufgabe von (bezw. Zahlung der 


Nach 


Leipzig I (Bayer. Bahnhof) . . . . 
Leipzig II (Dresdener Bahnhof) . . } 


Die Frachtsätze für Düsseldorf-Hafen gelten: 


Von 
Brody (Bhf.) trs.. | WB rösielitza (Bhf) irs. | Pedwoloceyika Bhf a 
a | ub k ri | Ra Er | Aal We Ah Wars 
5000 kg ' 10000 kg 500 kg . 10000 kg | 5000 kg | 10000 kg 
Bu | © A 
4,07 3,80 2% Pimulı, 4,40 | 4,13 


a) für Wagenladungen, welche mit der Eisenbahn in Düsseldorf angekommen sind und von da zu Wasser weiter be- 


fördert werden sollen, oder welche für die zollfreie Niederlage im Hafen, 
Werfte, sowie für Lagerhäuser oder Anschlusswerke an den Hafen- 


b) für Wagenladungen, 


die Lagerplätze in demselben und am 
und Werftbahngeleisen bestimmt sind; 


welche zu Wasser in Düsseldorf angekommen sind bezw. von den vorgedachten Anlagen im 


Hafen und an der Werftbahn herrühren und ab Düsseldorf mit der Eisenbahn weiter befördert werden sollen. 
Für die Anwendung sämmtlicher vorstehender Frachtsätze gelten die Bestimmungen des Tarifes für den Norddeutsch- 


Galizisch-Südwestrussischen Grenzverkeh 


Wien, am 26. Juni 1895. 


rn 
(1368) 


- K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn (Poprädthaler Lokalbahnen). Am 
15. Juli 1. J. bezw. vom Tage der Eröft- 
nung der Tätra-Lomniczer Theilstrecke 
der Poprädthaler Lokalbahnen gelangen 
für die Linien dieser Lokalbahnen ein 
neuer Lokal-Personen- und Gepäcktarif, 
sowie ein neuer Lokal-Gütertarif zur 
Ausgabe, durch welche der vom Eröff- 
nungstage gültige Lokal- Personentarif 
sammt Nachtrag I und II, sowie der 
vom ]. März 1890 gültige Lokal - Güter- 
tarif dieser Lokalbahnen ausser Kraft 
gesetzt wurden. 

Exemplare dieser Tarife sind bei der 
Tarifabtheilung der K. K. priv. Ka- 
schau-Oderberger Eisenbahn (Budapest, 
Maria Valeriautcza 11 szam) erhältlich. 

Budapest, am 1. Juli 1895. (1369) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


4. Verkauf von Alitmaterialien. 

Verkauf alter Werkstattsmaterialien. 
Zum Verkauf der in den diesseitigen 
Werkstätten zu Breslau, Lauban und 
Glogau angesammelten Materialienab- 
gänge ist Termin auf Freitag, den 
2. August 1895, Vormittags 
11 Uhr, hierselbst „am Oberschlesischen 
Bahnhof Nr. 21/23" Zimmer Nr, 61 anbe- 
raumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotsbogen liegen daselbst Zimmer 
Nr. 86 zur Einsicht aus, können auch 
von dort gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 Sin baar 
bezogen werden. Angebotsbriefe müssen 
mit der Aufschrift: „Angebot auf An- 
kauf alter Werkstattsmaterialien“ ver- 
sehen und bestimmt bis zur Termins- 
stunde hier eingegangen sein. Der Zu- 
schlag erfolgt innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termin. 

Breslau, den 2. Juli 1895. (1370) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


NET 


5. Verkauf von Güterwagen. 


Verkauf von 6 Stück ausgemusterten, 
für den DBetriebsdienst nicht mehr 
tauglichen bedeckten Güterwagen am 
15. Juli di J., Mittags 12 Uhr, im 
hiesigen Verwaltungsgebäude. 

Angebote sind, gehörig verschlossen 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf ausgemusterter Güterwagen“ 
versehen, bis zu obigem Zeitpunkte 
postfrei an uns einzusenden. 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserer Kanzlei während der Geschäfts- 
stunden von 8—3 Uhr eingesehen, oder 
auch abschriftlich nebst Angebotsbogen 


gegen postfreie Einsendung von 20 
ebendaher unfrankirt bezogen werden, 
Me, 3 Wochen. 
Erfurt, den 30. Juni 1895. (1371J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
urn: 


il. Nichtamti. Bekanntmachungen, 
5 
Kautionen 

I ] h für Staats-, Communal- 
1. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 


Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


6. Bilanzen. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Bemscheid. 


Vermögens-Bilanz der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, Ende März 18%, 


Activa. 


Pass "Iivpa: 


welche in der Generalversammlung am 27. Juni 1895 genehmigt worden ist. 


| 
1.  Erwerbspreis der Braunschweigischen | 1; Aktienkapital one 
Eisenbahnen, einschliesslich der Er- | | 2. | Prioritätsobligationen - Kapital I. Emis- 
weiterungen und Neubauten, sowie | :. (BIOBL VON ISTA ae | A a 9600000 — 
eines Zuschusses von 200000 .ı an (davon sind getilgt 2180 857.44 50 4) | 
die Preussische Staatseisenbahn-Ver- | |: 8. Getilgtes Prioritätsobligationen-Kapital 
waltung zu den Baukosten der Linie t | | Emission von 181 ...... | 29750 — 
Hildesheim - Braunschweig und des | 4 Forderung des Preussischen Staates in 
vom Preussischen Staate übernom- | Höhe der gekündigten und durch | 
menen Bestandes des Braunschwei- | Umtausch gegen Staatsschuldver- | 
ischen Eisenbahngesellschafts-Bau- kin schreibungen oder durch Baar- 
onds BE erh 2) Knie 103 536 743 48 | | zahlung getilgten Prioritätsanleihe | 
2. Rentenforderung der Aktionäre an den | | | der Braunschweigischen Eisenbahn 
Preussischen Staat (!/); der auf das | IL, Emission vont1sslze ae ge 3370250 — 
Kalenderjahr 1895 entfallenden Rente | ‚5. ‚ Werth der an die Herzoglich Braun- 
von 1'/; $ auf 36 Millionen Mark) 135 000 — ||| | schweigische Regierung zu entrich- | 
| tenden Annuität . . » 2 2 ...... |. 50187699 — 
| | (davon sind amortisirt6012273.4 94,3) | 
| 6. Verwendungen für Erweiterungen aus | 
| dem Reservefonds . a al BR HAATAR 
‚7. , Zuschuss der Stadt Einbeck zum Bau 
| | der Bahn Salzderhelden-Einbeck . | 120000 — 
| 8. Rente an die Aktionäre (Y, von 112% 
| auf 36 Millionen Mark). . . . . . 135 000 — 
Summe || 103 671743| 48 Summe \ 103 671 743| 48 
Magdeburg, den 17. Mai 1895. (1372) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


als Vorstand der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, 


Taeger. 
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Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 10. Juli 1895. 
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| Aus Frankreich: 
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Neue Pariser Bahnen. 


Verbesserungen im 


1. Form des Frachtbriefs. 


Mit der Verkehrsordnung und dem Uebereinkommen für 
den internationalen Verkehr sind neue Frachtbriefmuster zur 
Einführung gekommen. Die seitdem verflossene Zeit ist hin- 
reichend, um die neuen Frachtbriefe im Hinblick auf ihre 
Zweckmässigkeit einer Kritik zu unterwerfen. Betrachten 
wir zunächst den Frachtbrief der Verkehrsordnung, so ist der- 
selbe zwar als einseitiger gedacht, er verliert indessen diese 
Eigenschaft, sobald er geschrieben ist. Denn nun wird er nur 
noch in gebrochenem Zustande gehandhabt und erfordert ein 
unausgesetztes Umwenden, was zweifellos sehr unbequem ist. 
Ein Fortschritt gegen das frühere Muster besteht allerdings 
und zwar ein sehr merklicher, indem der Bruch nicht mehr 
mitten durch die Frachtbriefspalten geht, sondern zwei wesent- 
liche Theile vollkommen von einander scheidet. 

Das Falten des Frachtbriefs ist bei der jetzigen Grösse 
unvermeidlich und könnte nur verhindert werden, wenn das 
Formular wesentlich verkleinert würde. Letzteres scheint sehr 
wohl möglich, wenn die Nutzanwendung aus der Erfahrung 
gezogen wird, dass durchschnittlich mehr als die Hälfte des 
Raumes leer bleibt. 

Die jetzige Grösse hat ausserdem den Nachtheil, dass 
der Frachtbrief zu schwer ist. Derselbe wiegt durchschnitt- 
lich 9 gr. Jeder mit einer Frachtbriefeinlage versehene Post- 
brief erheischt also doppeltes Porto, ein Missstand, den man 
wenigstens für Duplikatfrachtbriefe*) zu beseitigen gesucht hat, 


Meyer’s Reisebücher: Deutsche 
Alpen, 

Kartenwerke: 

C. Lehmann’s Eisenbahnkarte 
der Bahngebiete Mitteleuropa’s. 


Die Paris-Lyon -Mittelmeerbahn 
im Jahre 1894. 

Gesellschaft d. wirthschaftlichen 
Bahnen des Nordens in 1894. | 

Die Verträge von 1883. | 

| 


Erpressungsprozess gegenFerrier. | Verschiedenes: 
Personalnachrichten. Personenbeförderungmittelst Eil- 
Bücherschau: | kutschen. 


von Feistmantel, Das Einlösungs- Amtliche Bekanntmachungen: 
| 1. Eröffnungen von Stationen. 


recht desStaats und die Oesterr. | 
Eisenbahnkonzessionen. 2. Nachruf. 
3. Güterverkehr. 


Stationsstatistik der Preuss. 

Staatseisenbahnen. | 4. Personen-und Gepäckverkehr. 
von Bechtold, Das Eisenbahn- | 5. Verdingungen. 

wesen für Jedermann. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Abfertigungsdienst. 

indem dünneres Papier hierzu zugelassen wurde. Die Ver- 
kleinerung des Formulars ist deshalb unter allen Umständen 
erstrebenswerth. Für die überaus seltenen Fälle, wo dieses 
kleine Formular unzureichend wäre, könnten besondere For- 
mulare, nach Befinden doppelte vorräthig gehalten werden. 


Durch die Verkehrsordnung ist eine neue Bestimmung 
geschaffen worden, wonach durch die Landesaufsichtsbehörde 
mit Zustimmung des Reichseisenbahnamtes für regelmässig 
wiederkehrende Transporte zwischen bestimmten Orten ab- 
weichende Frachtbriefe zugelassen werden können. 


Damit ist die Handhabe gegeben, den bereits in Nr. 9 
Jahrg. 1891 d. Ztg. vorgeschlagenen vereinfachten Frachtbrief 
für Massengüter einzuführen. Das damals abgedruckte For- 
mular wäre in mehreren Punkten der Verkehrsordnung ent- 
sprechend zu ändern. Von einem so vereinfachten Fracht- 
briefe liesse sich im Laufe des Jahres in Millionen von Fällen 
Gebrauch machen und wäre es dringend an der Zeit, einen 
Versuch damit anzustellen. Um die Sache in Fluss zu bringen 
und um ein einheitliches Vorgehen zu sichern, möchte das 
Reichseisenbahnamt berufen sein, das Muster zu solchem ver- 
einfachten Frachtbrief zu entwerfen und bekannt zu geben. 

Das Frachtbriefformular für den internationalen Verkehr, 
welches als zweiseitiges gedacht, aber als vierseitiges zu hand- 
haben ist, findet bei allen Betheiligten noch geringeren Ge- 
fallen, als das Deutsche Formular, indessen wird hier eine 
Aenderung nur schwer erreichbar sein. Dagegen könnte die 


*) Nach einer Bekanntmachung des Reichseisenbahnamtes vom 25. Mai 1893 ist für .Duplikate die Beschaffenheit 
des Schreibpapiers freigegeben, sofern sie durch den Aufdruck „Frachtbriefduplikat“ zu Originalfrachtbriefen unbenutzbar 


gemacht sind. 


Die Redaction. 
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Grösse doch etwas eingeschränkt werden. In Frankreich sind | Leitungsvorschriften, bei der Nachprüfung durch die Kon- 


internationale Frachtbriefe von 27 x 32,5 em im Durchschnitts- | 


gewichte von 5,5 gr im Gebrauch; unsere 30 x 34 cm grossen 
haben ein Gewicht von 8 gr. 


II. Sonderung des Stückgutverkehrs vom Wagenladungs- 
verkehr. 


Der Tarif unterscheidet scharf zwischen dem Begriff 
Stückgut und Wagenladung und auch die äussere Abfertigung 
ist eine grundverschiedene, nicht so die schriftliche Abferti- 
gung. Hier werden beide Güterarten mit ein und demselben 
Rechnungsformular behandelt. Dies hat zur Folge, dass die 


Frachtkarten, besonders aber die Monatsrechnungen, um für ; 
ı für Wagenladungen, und würden die Wagenladungskarten mit. 


beide Güterarten zu passen, weitläufiger eingerichtet sein 
müssen. Bei Stückgut kommen nur 2 Tarifklassen, bei 
Wagenladungen deren 4 mit 3 Nebenklassen, sowie eine 
Anzahl Ausnahmetarife in Betracht. Es wird deshalb vor- 
geschlagen, eine besondere Frachtkarte für Stückgut und eine 
solche für Wagenladungen einzurichten und ebenso die Ver- 
sand- und Empfangsrechnungen zu scheiden. Die Formulare, 
namentlich für Stückgut würden bedeutend einfacher ausfallen 
als die jetzigen, und nebenbei könnte eine grosse Papier- 
ersparniss erzielt werden. Es muss in Betracht gezogen 
werden, dass die Stückgutsendungen die Wagenladungssen- 
dungen um ein vielfaches übersteigen. 
zelnen Stationen mit vorzugsweisem Wagenladungsverkehr 
(Kohlen-, Erz-, Stein- usw. Versandstationen) dürften auf 
100 Sendungen, im Durchschnitt 90 Stückgut- und 10 Wagen- 
ladungssendungen entfallen. Dieses Ergebniss wurde durch 


Nachzählung der Positionen bei verschiedenen Stationen ge- 


funden, im weiteren wurde festgestellt, dass mit wachsender 
Entfernung der Wagenladungsverkehr im Verhältniss zum 
Stückgutverkehr abnimmt. Im Binnen- also Nahverkehr fand 
sich, dass unter 100 Stationen, nach welchen im Monat über- 
haupt ein Versand vorkam, sich 70 befanden, nach welchen 
ausschliesslich Stückgut abgefertigt worden ist. Im Nachbar- 
verkehr zweier Verwaltungen kamen auf 100 solcher Stations- 
verbindungen 85 bis 90 nur mit Stückgutverkehr und im F'ern- 
verkehr sogar 95 und mehr. Im grossen ganzen werden diese 
Verhältnisse überall die gleichen sein. Diese Zahlen lassen 
deutlich erkennen, wie vortheilhaft eine Scheidung des Stück- 
guts von den Wagenladungen sein müsste. 

Bei der Rechnungslegung, bei der Statistik, bei den 


Der Internationale 


Am 26. Juni d. J. haben in London die Berathungen des 
fünften Internationalen Eisenbahnkongresses begonnen. 
gründet wurde die Institution des Eisenbahnkongresses be- 
kanntlich im Jahre 1885 anlässlich des Jubiläums der Belgischen 


Eisenbahnen. Seitdem wurden Kongresse in Mailand (1887), in 
Paris (1889) und zuletzt in Petersburg im Jahre 1892 ab- 
gehalten. An dem diesjährigen Kongress werden, soviel be- 


kannt, sämmtliche Länder Europas mit Ausnahme des Deutschen 
Reichs theilnehmen, sodann die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika. Die feierliche Eröffnung des Kongresses hat am 
26. Juni d. J. durch den Prinzen von Wales stattgefunden, 
welcher das Ehrenpräsidium übernommen hat und die zahl- 
reiche Versammlung mit einer lebhatten Beifall erregenden 
Ansprache re aus welcher wir nach einem in der 
„Zeitschr. für Eisenb. u. Dampfschifff.“ abgedruckten Berichte 
des Herrn Dr. Eder tolgendes mittheilen: Der Prinz hob her- 
vor, dass das Programm der Debatte nicht nur für die Kongress- 
el vom Standpunkt der Technik, sondern sicherlich 
auch für das grosse Publikum von Interesse sein werde, da 
die Berathungen u. a. die Beschleunigung der Personenzüge, 
die Erhöhung des Komtorts der Reisenden durch Verwendung 
von Vestibul- und Durchgangswagen und die verbesserten 
Methoden der Beheizung und Beleuchtung derselben, die 
Sicherheit des reisenden Publikums durch den Signaldienst, 
das Blocksystem und die Brückensicherung betreffen werde. 
Auch das Thema des elektrischen Betriebs und die Lokalbahn- 
frage, welche gegenwärtig das Parlament beschäftige, werde 


Abgesehen von ein- 


Ge- | 


trolen, bei der Wagenkontrole, überhaupt bei den Einnahmen 
bildet die Wagenladung den Schwerpunkt und in jeder dieser 
Beziehung muss der damit vermengte Stückgutverkehr mehr 
oder minder als Ballast erscheinen. 


Bei dem Vorschlage ist es durchaus nicht auf die Er- 
richtung besonderer Abfertigungsstellen für: Stückgut und 
solcher tür Wagenladungen abgesehen. In den Grundbüchern 
(Frankaturbuch, Empfangsbuch usw.), sowie in den Kassen- 
büchern findet eine Trennung nicht mehr statt. Dieselbe be- 
schränkt sich auf die Trennung in den Frachtkarten und! 
Monatsrechnungen. Die Trennung bedingt eine besondere: 
Nummerirung der Frachtkarten für Stückgut und derjenigen 


einem aus der Nummer ersichtlichen Unterscheidungsmerkmal 
zu versehen sein, z. B. mit dem Vordruck: Karte Nr. 0 (aus- 
gefüllt Nr. 01, 02, 08 u. s. {.. Aus den Kartennummern wäre 
dann sofort ersichtlich, wie die Karte zu behandeln ist. Die 
hervorragende Bedeutung des Wagenladungsverkehrs für die 
Einnahmen lässt eine schärfere Kontrole wünschenswerth er- 
scheinen. Diese ist auf dem vorgeschlagenen Wege zu er- 
reichen, schon weil sie leichter ist und weil sie den erfah- 
rensten Beamten übertragen werden kann. Die Wagenladungs- 
karte sowohl als die Wagenladungsrechnung lässt sich ferner 
den besonderen Bedürfnissen einzelner lebhafter Verkehrsbe- 
ziehungen anpassen. Man kann, wo es bei der Frachtberech- 
nung darauf ankommt, wie z. B. beim Erzversand, Formulare 
einrichten, welche ausser der Trennung nach Tarifklassen eine 
Trennung der Gewichte nach der Tragfähigkeit der Wagen 
(10 t, 12,5 t, 15 t, 20 t) zulassen. Man kann andererseits für 
einzelne Beziehungen vereinfachte Karten und Rechnungen 
für Wagenladungen schaffen. 


Es wäre ferner möglich, erfolgreiche Stiehproben der 
Wagenverrechnungspapiere auf Grund der Wagenrapporte 
anzustellen, somit eine jetzt im Kontrolwesen bestehende 
Lücke auszufüllen. Für die Statistik bilden die gesonderten 
Wagenladungsrechnungen eine übersichtlichere Unterlage. 
Man wird endlich durch die Trennung dazu geführt werden, 
dem Stückgutverkehr eine freiere Beweglichkeit zu schaffen, 
d. h. vor allen Dingen die Leitungsvorschriften für Stückgut 
mehr den Bedürfnissen des Verkehrs anzupassen, als der 
Rücksichtnahme auf die Einnahmesteigerung einzelner Bähn- 
bezirke unterzuordnen. F. 


Eisenbahnkongress. 


Austausch der Meinungen über diese Fragen für alle, welche 
an den Berathungen theilnehmen, von grossem Werthe sein. 

Der Prinz schloss seine Anrede mit den Worten: „Ge- 
statten Sie, dass ich Sie nochmals im Namen der Königin, 
der Eisenbahngesellschaften und in meinem eigenen Namen 
herzlich begrüsse und den Wunsch ausspreche, dass dieser 
Kongress nicht nur in wissenschaftlicher und technischer Be- 
ziehung gute Früchte tragen, sondern auch denGrundstein 
für viele freundschaftliche Beziehungen legen möge.“ 

Mr. Dubois, Präsident der internationalen Kommission, 
welche unter Beihilfe der Englischen Sektion mit der Organi- 
sation des Kongresses betraut war, erinnerte in seinen Dankes- 
worten daran, dass, als im Jahre 1892 in St. Petersburg der 
Vorschlag gemacht wurde, die nächste Session des Kongresses 
in London abzuhalten, dieser Vorschlag per acclamation an- 
genommen worden sei, da es die Sehnsucht aller gewesen, 
sich in dem Lande begrüssen zu können, welches die Wiege 
des Eisenbahnwesens sei und in welchem seit fast 3 Viertel 
des Jahrhunderts die Ingenieure der ganzen Welt zusammen- 
strömten, um neue Erfahrungen über den Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen zu sammeln. Die Kommission sei in ihren vor- 
bereitenden Arbeiten für die 5. Session kräftigst durch das 
lokale Organisationskomitee, gebildet aus den hervorragendsten 
Repräsentanten der Eisenbahnen Englands und durch den 
Vertreter des Handelsamts (Board of Trade), unterstützt worden 
und habe als Sekretär den in Eisenbahnkreisen durch seine 
Arbeiten über die Eisenbahnen Englands und Schottlands best- 


der Kongress zu behandeln haben und werde jedenfalls der | bekannten Fachschriftsteller Mr. Acworth erwählt, während 
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an die Spitze des Lokalkomitees eins der beliebtesten Mit- | zu gestalten. Er wies — indem er auf die Entwickelung des 


glieder der permanenten Kommission, dessen Namen eine 
glänzende Stellung in der Geschichte der Industrie und Wissen- 
schaft einnehme, Mr. Andrew Fairbairn, getreten sei. 


Präsident Dubois theilte sodann mit, dass die Kommis- | 


sion auf Grund der gemachten Erfahrungen und unter Berück- 
sichtigung der allseitig geäusserten Wünsche in grösserem 


Maasse als dies bisher der Fall war, die Anzahl der zur Debatte 


kommenden Fragen beschränkt habe; auf Grundlage der von 
erprobten Fachkräften ausgearbeiteten Berichte könne aber 
die Diskussion auf das weiteste ausgedehnt werden. Von den 
Fragen, welche am meisten die Aufmerksamkeit fesseln werden, 
erwäbnte Mr. Dabois nachstehende: 

Verstärkung des Bahnkö,.pers, 

Bau eiserner Brücken, 

Schnellzugslokomctiven, 

elektrischer Betrieb, 

Signalwesen, 

Bahnhofsmanipulationen, 

internationale Regelung des Reklamationswesens, 

Verallgemeinerung des Dezimalsystems, 

‘Erleichterungen für die lokalen Linien, 

Betrieb von Lokalbahnen. 

Der Handelsminister Mr. Bryce beglückwünscht in län- 

gerer, schwungvoller Rede die Versammlung, welcher er vollen 
Erfolg und kräftiges Gedeihen wünscht. Die Regierung Ihrer 


Majestät habe alles mögliche gethan, um den Kongressmitglie- | 


dern ihren Besuch so angenehm und interessant als möglich | 


Aus dem Doutschen Reich. 


Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen 
durch Preussen. 


Das Preussische Abgeordnetenhaus genehmigte in seiner 
Sitzung vom 2. d. Mts. in dritter Lesung die Vorlagen, betref- 
fend den kErwerb der Weimar-Geraer, der Saal- und der Werra- 
Eisenbahn durch den Preussischen Staat, sowie den Verkauf 
der Strecke Zittau-Nikrisch an den Sächsischen Staat sammt 
dem bezüglichen Nachtragsetat. 

Der Landtag von Saclısen-Altenburg hat dem Staats- 
vertrage zwischen Preussen und Sachsen-Altenburg, betreffs 
Uebergangs der Weimar-Geraer und der Saal-Eisenbahn an 
den Preussischen Staat seine Zustimmung ertheilt. Ebenso 
hat der Landtag von Sachsen-Meiningen die Verträge über 

‚den Verkauf der Werrabahn einstimmig genehmigt. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Nach einem Erlass des Reichskanzlers vom 1. d. Mts. 
hat der Bundesrath auf Grund des Artikels 45 der Reichs- 
verfassung in der Sitzung vom 27. Juni d. J. folgende Ergän- 
‘zungen und Aenderungen der Anlage B zur Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands beschlossen : 

1. Im ersten Absatz unter XVI sind die Worte „und 
Brom“ zu streichen und am Schlusse dieses Absatzes folgende 
Bestimmungen nachzutragen: 

Die gleichen Vorschriften finden auch auf Brom, 
jedoch mit der Maassgabe Anwendung, dass seine Beförde- 
rung nur in offenen Wagen zu erfolgen hat und dass die 
damit gefüllten Glasgefüsse in festen Holz- oder Metall- 
kisten bis zum Halse in Asche, Sand oder Kieselguhr ein- 
gebettet werden müssen.“ 

2. Die Ziffer 2 unter XXXII ist wie folgt zu fassen: 

„Einzelsendungen der vorstehend unter Ziffer 1 
nicht genannten Gegenstände dieser Kategorie werden nur 
in feste, dicht verschlossene Fässer, Kübel oder Kisten 
verpackt zugelassen; Einzelsendungen ungesalzener 
frischer Häute dürfen jedoch während der Monate 
November, Dezember, Januar und Februar 
auch in gut verschlossene, nicht schadhafte Säcke aus 
dichtem, starkem Gewebe verpackt aufgeliefert werden, 
wenn die Säcke derart mit Karbolsäure angefeuchtet sind, 
dass der üble Geruch des Inhalts nicht wahrnehmbar ist. 
Die Frachtbriefe müssen die genaue Bezeichnung der in 
den Fässern, Kübeln, Kisten oder Säcken verpackten 
Gegenstände enthalten. Die Beförderung hat nur in 
offenen Wagen zu erfolgen.“ 

8. XXXVa ist im Eingange unter Ziffer 5 vor 

Be Worten „ferner Rottweiler Kleinkaliber-Pulver“ einzu- 
gen: 
„gekörntes Pulver, das auseinem Gemenge 
ar öhteloee und Barytsalpeter be- 
steht“ ; 

4. Am Ende von XXXVc ist als Absatz 2 folgende Be- 
stimmung nachzutragen: 

‘ „Die vorstehenden Vorschriften finden auch Anwen- 

dung auf Patronen aus Dahmenit A (einem Gemenge 


, Dienstesorganismus, 


Englischen Eisenbahnwesens zu sprechen kara — daraufhin, dass 
ein Eisenbahnkapital von ungefähr einer Milliarde Pfund Ster- 
ling (!/, desEisenbahnkapitals der ganzen Welt) in den Englischen 
Eisenbahnen angelegt sei, welche nur 21000 Meilen lang seien, 
gezen 70000 Meilen im gesammten Britischen Reiche und volle 
400000 Meilen in der ganzen Welt, wovon auf die Vereinigten 
Staaten von Amerika allein nahezu 200 000 Meilen fallen, ferner 
auf die grossen Werke der Englischen Ingenieurkunst, auf die 
Forthbrücke und den Severntunnel, auf den hochentwickelten 
welcher für eine dichte Bevölkerung 


, Bequemlichkeiten neben Schnelligkeit und Sicherheit der 


Passagiere und der Eisenbahnbediensteten biete, wie sie 


anderswo nicht leicht erreicht werden. 


Auf Vorschlag von Mr. Dubois wird sodann Lord Stal- 
bridge, Präsident des Verwaltungsrathes der London and North- 
western Railway, zum Präsidenten und Sir Henry Oakley, 
Generalmanager der Great Northern Railway,‘ zum General- 
sekretär der Session per Acclamation erwählt. 


Zu Präsidenten der einzelnen Sektionen wurden gewählt: 
in der I.Sektion: Hofrath R. Jeitteles, Generaldirektor der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn; in der II. der Direktor des 
Italienischen Mittelmeernetzes Kossuth; in der III. S. Ker- 
betz, Präsident der Wladikawkasbahn; in der IV. Löon Say, 
Vizepräsident der Französischen Nordbahn; in der V. Si 
Arthur Otway, Verwaltungsrath der London Brighton and 
South Coast Railway. 


von salpetersaurem Ammonium, doppeltehromsaurem Kali 
und Naphtalin).“ 

Die neuen Bestimmungen zu XVI der Anlage B treten 

am 1. August d. J., die übrigen Bestimmungen sofort in Kraft. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Der Landes-Eisenbahnrath hat in seiner am 1. d. Mts. 
abgehaltenen Sitzung beschlossen, die Einführung eines 
Ausnahmetarifs für Getreide, Hülsenfrüchte, Mühlenerzeug- 
nisse usw. zur Ausfuhr über See nach ausserdeutschen Ländern 
zu befürworten. Zur Begründung der Vorlage wurde von den 
Vertretern des Ministers bemerkt, dass mit dem Ausnahme- 
tarif bezweckt werde, auch den von den Seehäfen entfernt lie- 
genden Gegenden des Inlands die Vortheile der Abänderung 
des Zolltarifgesetzes von 1879 (Aufhebung des Identitätsnach- 
weises) zugänglich zu machen. Eine Benachtheiligung der 
westlichen Landestheile sei dabei nicht zu besorgen, weil in 
der Einfuhr von Getreide nach Deutschland keine Tarifände- 
rung eintrete. In der allgemeinen Besprechung der Vorlage 
wurde dann noch dem Wunsche Ausdruck gegeben, dass bei 
nachgewiesenem Bedürfniss die gleichen Ausnahmetarife auch 
für die Ausfuhr auf dem Landwege, z. B. nach Belgien und 
Holland zur Einführung gelangen möchten. Hiernach kam die 
Vorlage, betreffend die „Ausdehnung der in dem östlichen 
Staatsbahngebiete geltenden niedrigeren Frachtsätze für le- 
bende Thiere (ausser Pferden) in Wagenladungen auf das Ge- 
sammtnetz der Staatsbahnen“ zur Berathung. Bei der grossen 
Wichtigkeit, die dieser Antrag, der vor nicht langer Zeit auch 
den Staatsrath beschäftigt hat, nicht nur für die landwirth- 
schaftlichen, sondern auch für die betheiligten Handels- und 
Gewerbekreise besitzt, nahm die Verhandlung darüber einen 
sehr lebhaften Charakter an und dehnte sich ungewöhnlich 
weit aus. Zunächst berichteten die Vertreter des Ministers, 
dass neuerdings wieder zahlreiche Anträge (134) von land- 
wirthschaftlichen Vereinen der Ostprovinzen um allgemeine 
Einführung der in diesen geltenden niedrigeren Staffeltarife 
an das Abgeordneten- wie Herrenhaus eingegangen seien, die 
sich hauptsächlich gegen die den gesammten Viehhandel be- 
herrschende Stellung des Berliner Viehmarkts wendeten. Der 
sanze Viehhandel in Berlin und damit zugleich in den öst- 
lichen Provinzen sei ein Monopol der Berliner Kommissionäre, 
an welche die von ihnen en Händler das im Osten 
aufgekaufte Vieh absetzen müssten, während die Berliner 
Grossschlächter und die Viehhändler des Westens nur von 
den Kommissionären kaufen könnten. Bei Ausdehnung der 
östlichen niedrigen Tarifsätze auf die ganze Staatsbahn sei 
aber zu hoffen, dass der Viehhandel des Ostens nicht mehr 
von dem Berliner Markte abhängen würde und das Vieh zu 
lohnenderen Preisen ohne Durchgangskosten und Provision 
für den Berliner Kommissionär geradeswegs nach dem Westen 
werde abgesetzt werden können. Demgegenüber haben die 
Interessenten des Westens erklärt, dass der Berliner Markt 
für den Viehhandel unentbehrlich geworden sei und dass 
ferner bei direktem Viehversand vom Osten nach dem Westen 
hier der Kleinhandel der bäuerlichen Besitzer ganz aufbören 
würde. Und auch im Landes-Eisenbahnrath wurde den Aus- 
führungen der Antragsteller des Ostens widersprochen, die 
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Unentbehrlichkeit der Berliner Kommissionäre für den Vieh- 
handel klargelegt und die Klagen über deren Geschäftsge- 
bahren entkräftet, worauf in namentlicher Abstimmung mit 
16 gegen 15 Stimmen beschlossen wurde, die Ausdehnung der 
östlichen niedrigeren Frachtsätze für lebende Thiere auf die 
ganze Staatsbahn nicht zu befürworten. Dagegen wurde auch 


ein vom Ausschuss des Landes-Eisenbahnraths emptohlener 


anderer Antrag auf allgemeine Herabsetzung der Fracht für 
alle Entfernungen mit 18 gegen 13 Stimmen ebenfalls ale 
lehnt. Der Landes-Eisenbahnrath beschloss dann noch, die 
Einführung eines Ausnahmetarifs für denaturirtes Fabriksalz 
von Inowrazlaw und Klausaschacht nach Königshütte mit 
einer Ermässigung von 19 4 für 10 t zu befürworten, des- 
gleichen die Einführung eines Ausnahmetarifs für Dach- 
schiefer. Dagegen wurde die Berathung über Frachtermässi- 
gungen für Grubenholz sowie für Russisches Petroleum ver- 
tagt, weil diese Punkte noch eingehender Vorberathungen be- 
dürfen. Ebenso wurde die Frage einer „Ermässigung der 
Ausnahmetarife für Schlesische Steinkohlen nach Stettin“ 
unter Vertagung zunächst dem Ausschuss zur Berichterstat- 
tung überwiesen. 


Verspätungen im Monat April d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat April d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) bei den fahrplanmässigen 
Zügen mit Personenbeförderung vorgekommenen Verspätu 
haben auf 34 grösseren Bahnen und Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammt-Betriebslänge von 38101 km und einer Gesammtleistung 
von 15485 786 Zugkm bezw. 307 327176 Achskm von den fahr- 
planmässigen Zügen überhaupt sich verspätet 2759 gegen 732 
in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 1106 (gegen 271 im Vor- 
jahre) durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veran- 
lasst, so dass den aufgeführten Bahnen selbst 1653 gegen 461 
Verspätungen im Vorjahre zur Last fallen. Von den Ver- 
spätungen der letzteren Art entfallen auf ı Million Zugkilo- 
meter 107 (gegen 31 im Vorjahre) und auf 1 Million Achskilo- 
meter 5 (gegen 2 im Vorjahre). 

Infolge der Verspätungen wurden 1427 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 416 in demselben Monat des Vorjahres). 

Werden die einzelnen Bahngebiete nach dem geometri- 
schen Mittel aus den auf 1 Million Zugkilometer und 1 Million 
Achskilometer entfallenden Verspätungen geordnet, so nehmen 
die Bahnen in den Bezirken der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen zu Berlin und Essen an der Ruhr, sowie die Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn die ungünstigsten Stellen ein. Wird nach 
dem geometrischen Mittel der aus den Anschlussversäumnissen 
sich ergebenden Verhältnisszahlen geordnet, so treten die 
Bahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Köln, die Main-Neckarbahn und die Bahnen im Bezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. an die 
ungünstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Nach einer Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt wird 
die Nebenbahn Herbsleben-Tennstädt am 17. d. Mts. 
für den allgemeinen Personen- und Güterverkehr eröffnet 
werden. 

Die 4,6 km lange Bahnlinie bildet die Fortsetzung der 
vor einigen Jahren erbauten Eisenbahnstrecke Ballstädt-Herbs- 
leben und erschliesst ein Verkehrsgebiet von 12 Ortschaften 
mit etwa 8000 Einwohnern, in dessen Mittelpunkt die Stadt 
Tennstädt mit gegen 3000 Einwohnern liegt, und welches sich 
durch eine, infolge der günstigen Lage in fruchtbarem Hügel- 
land hochentwickelte Landwirthschaft auszeichnet. 

Durch die Betriebseröffnung der neuen Eisenbahn, welche 
ausser der Ausgangsstation Herbsleben nur die eine Station 
Tennstädt besitzt, wird einem lang gehegten Wunsche und 
den Verkehrsbedürfnissen dieses Ortes sowie dessen Hinter- 
landes entsprochen. 

Die neue Bahn liegt in ihrem ersten Theil (2,7 km) im 
Herzoglich Sachsen-Gothaischen, im übrigen Theil in König- 
lich Preussischem Gebiete. 

Die Riesengebirgsbahn Zillerthal-Arns- 
dorf-Krummhübel (Kleinbahn) ist am 1. d. Mts. dem 
Verkehre übergeben worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Am 15. d. Mts. wird 
der an der Bahnstrecke Leutzsch-Zeitz zwischen den Stationen 
Reuden und Zeitz neu errichtete Haltepunkt Bornitz für 
den Personenverkehr eröffnet werden. 


Vorarbeiten. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Nebenbahn 
von Sulingen nach Bassum beauftragt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Ein Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
weist die Königlichen Eisenbahndirektionen darauf hin, den 
zum Bau neuer Eisenbahnstrecken herangezogenen Arbeitern, 
welche vielfach bezüglich der Ernährung, der Unterkunft, der 
Krankenpflege, der Verhütung von Unfällen, der ersten Hilfe 
bei Erkrankungen und Verletzungen, der Gelegenheit zu kör- 
perlicher Reinigung usw. unter ungünstigen Bedingungen zu 
leben genöthigt sind, auch dann die nöthige Fürsorge zuzu- 
wenden, wenn sie nicht unmittelbar, sondern von Unterneh- 
mern angenommen sind. Durch geeignete Einwirkung auf die 
Unternehmer unter Zuziehung und Mitwirkung der bei den 
Baukrankenkassen bestellten Aerzte und Vorstandsmitglieder 
ist die Möglichkeit geboten, vorbeugend und abhelfend er- 
spriesslich zu wirken, wie dies schon bisher vielfach in aner- 
kennenswerther Weise geschehen ist. Der Einsicht und That- 
kraft der Eisenbahndirektionen und der bauleitenden Beamten 
Br vertraut, dass sie im gegebenen Fall das Richtige finden 
werden. 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


Der Königsberg - Cranzer Eisenbahngesellschaft, welche 
den Bau einer Kleinbahn von Cranz nach Üranzbeek auszu- 
führen beabsichtigt, ist das Enteignungsrecht zur Entziehung 
und zur dauernden Beschränkung des für diese Anlage in An- 
spruch zu nehmenden Grundeigenthums verliehen worden. 


Halle-Hettstedter Eisenbahn. 


In das Handelsregister des Amtsgerichts in Halle a/S. 
ist nunmehr die Firma Halle-Hettsteder Eisenbahngesellschaft 
eingetragen worden (vergl. auch Nr. 29 S. 257 d. Ztg.). Das 
Grundkapital beträgt 4100000 .4 Die Aktien Lit. A haben 
für die ersten 12 Geschäftsjahre einen durch die Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung Lenz & Co. zu Stettin garantirten 
Anspruch auf 3,5 % Dividende. 

Gegenstand des Unternehmens ist 1. der Bau und Betrieb 
einer Eisenbahn von Halle a/S. (Klausthalvorstadt) über 
Schwittersdorf nach Hettstedt; 2. der Erwerb und Betrieb der 
Halleschen Hafenbahn oder deren Betrieb allein; 3. der Bau 
und Betrieb von Zweigbahnen und von Anschlussgeleisen; 
4. die Uebertragung des Betriebes auf den zu 1-3 gedachten 
Bahnen an Dritte; 5. der Erwerb des zu den unter 1-3 ge- 
dachten Bahnen und deren Zubehörungen erforderlichen Grund 
und Bodens. 


Strassenbahnen. 


Berlin - Charlottenburger Strassenbahn. 
Das „Centr.-Bl. der Bauverw.“ schreibt: Gegen die geplante 
Einführung des elektrischen Betriebs auf der Berlin-Charlotten- 
burger Strassenbahn waren im Hinblick auf die daraus ver- 
muthlich erwachsende Gefährdung der Physikalisch-technischen 
Reichsanstalt in Charlottenburg Bedenken erhoben, welche in 
der Tagespresse eine verschiedenartige Beurtheilung erfahren 
haben. Einem in dieser Angelegenheit von dem Präsidenten 
der Reichsanstalt an das Reichsamt des Innern erstatteten 
Bericht ist zu entnehmen, dass die erwähnten Bedenken nicht 
etwa auf kleinlichen oder einseitigen Anschauungen beruhen, 
vielmehr sachlich begründet sind. Durch die beabsichtigte 
Stromleitung mittelst der Schienen würden infolge der von 
letzteren in den Erdboden übergehenden sogenannten „vaga- 
bondirenden“ Ströme in gewissem Umkreise so erhebliche und 
unregelmässige Störungen des Erdmagnetismus entstehen, dass 
dadurch in der nur 280 m von der Strassenbahn entfernten 
Physikalisch-technischen Reichsanstalt bei der grossen Empfind- 
lichkeit der neueren elektromagnetischen Instrumente eine 
Reihe der wichtigsten Untersuchungen beeinträchtigt, wenn 
nicht ganz unmöglich gemacht werden. Diese Befürchtung wird 
bestätigt durch Beobachtungen, welche in den Laboratorien 
der Technischen Hochschule in Hannover und des Physikalischen 
Instituts in Halle hinsichtlich der Einwirkung der in der Nähe 
vorbeiführenden elektrischen Strassenbahnen angestellt sind. 
Während in der Technischen Hochschule in Hannover, woselbst 
die Entfernung der Strassenbahn allerdings kleiner ist, als 
dies in Charlottenburg der Fall sein würde, derartige magne- 
tische Störungen auftraten, dass beispielsweise Messungen mit 
dem so wichtigen Magnetspiegel überhaupt nicht mehr und 
nur zu Uebungszwecken dienende Schülerarbeiten blos noch 
in den Nachtstunden vorgenommen werden können, sind im 
Physikalischen Institut in Halle, wo die Strassenbahn 380 m, 
also 100 m weiter entfernt liegt als in Charlottenburg, die 
Störungen immerhin noch so bedeutend, dass feinere magne- 
tische Messungen auch hier unmöglich werden. Wenn unter 
diesen Umständen die von der Physikalisch-technischen Reichs- 
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anstalt schon im Interesse der zahlreichen Industriezweige, 
deren Zwecken ihre Untersuchungen dienen, aufgestellte For- 
derung eines durchaus unbeeinträchtigten „magnetischen 
Feldes“ gerechtfertigt erscheinen muss, so kann es anderer- 
seits nicht die Absicht der zuständigen Behörden sein, der 
Strassenbahn. die Einrichtung des elektrischen Betriebs über- 
haupt zu untersagen. Es wird sich daher zunächst darum 
handeln, festzustellen, ob und durch welche Schutzmaassregeln 
die zu befürchtenden Nacbtheile beseitigt werden können. Die 
demzufolge eingeleiteten Untersuchungen, welche in Verbin- 
dung mit dem Elektrotechnischen Institut in Hannover und 
mit der Firma Siemens & Halske, sowie unter Mitwirkung des 
Elektrotechnischen Vereins geführt werden, bedürfen trotz 
eifrigster Förderung bis zu ihrem Abschluss noch einiger Zeit. 
Besonders hervorzuheben ist schliesslich, dass die gegen die 
Einführung des elektrischen Betriebs gerichteten TER 
sich nur gegen die Stromleitung mittelst der Schienen richten, 
dass jedoch gegen eine oberirdische doppelte Leitung oder 
einen Betrieb mit Akkumulatoren seitens der Physikalisch- 
technischen Reichsanstalt Einwendungen nicht erhoben wor- 
den sind. 

Sächsische Strassenbahn- Gesellschaft. 
Unter Führung der Kreditanstalt für Industrie und Handel in 
Dresden fand am 27. Juni d. J. in Plauen i. V. die Konstitui- 
rung der obigen Aktiengesellschaft statt, in deren Besitz die 
vonder Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft erbaute elektrische 
Strassenbahn in Plauen übergegangen ist. 


Kleinbahnen in Preussen. 


Die Gesammtzahl der in Preussen am 31. März 1895 vor- 
handenen oder bis dahin genehmigten Kleinbahnen (selbständige 
Unternehmungen) stellte sich auf 131 (bisher, d. i. bis zum 
30. September 1894, 117). Es entfallen auf die Provinzen: Rhein- 
ann, 31 (bisher 27), Brandenburg 15 (14), Sachsen und Hessen- 

assau je 13 (13, 12), Pommern und Schleswig-Holstein je 10 
(8, 10), Posen, Schlesien, Hannover und Westfalen je 7 (6, 6,7,4), 
Berlin (Geschäftsbezirk des Polizeipräsidenten) 5 (4), West- 
preussen 4 (4) und ÖOstpreussen 2 (2). Bezüglich der Provinz 
Schleswig-Holstein ist zu bemerken, dass die für die Stadt Kiel 
nr elektrische Strassenbahn, da sie demnächst an Stelle 

er dortigen Pferdebahn tritt, als eine Vermehrung der Zahl 
der in dieser Provinz bisher vorhanden gewesenen oder ge- 
nehmigten Kleinbahnen nicht angesehen wird. Die Zahl der 

Regierungsbezirke, in denen Kleinbahnen weder vorhanden 
noch genehmigt sind, hat sich während der angegebenen Zeit 
nicht verändert; es sind die Regierungsbezirke Gumbinnen, 
Osnabrück, Münster und Sigmaringen, die Kleinbahnen nach 
wie vor entbehren. In der Gesammtzahl von 131 Kleinbahnen 
sind 47 (einschliesslich der elektrischen Strassenbahn in Kiel) 
(bisher 35) auf Grund des Gesetzes vom 28. Juli 1892 genehmigte 
enthalten; sie vertbeilen sich auf die Provinz Pommern und 
die Rheinprovinz mit je 9 (7, 6), die Provinzen Westfalen mit 6 
(3), Brandenburg mit 5 (5), Posen und Schlesien mit je 4 (4,3), 
Schleswig-Holstein mit 8 (2), Sachsen und Hannover mit je 2 
(2, 2), und die Provinzen Ostpreussen und Hessen-Nassau je 1 
(0, 2 Ausgeführt sind 14, noch in der Ausführung begriffen 
33 Kleinbahnen; Betriebszweck ist bei 25 der Personen- und 
Güterverkehr, bei 16 der Personen- und kei 6 der Güterverkehr. 
16 Bahnen besitzen oder erhalten volle Spurweite, 16 eine Spur- 
weite von 1 m, 5 von 0,750 m, 5 von 0,600 m und 5 eine von 
den allgemein zugelassenen Spurweiten abweichende oder ge- 
mischte. Die Betriebsmittel bestehen oder sollen bestehen Bei 
33 Bahnen in Lokomotiven, bei 10 in elektrischen Maschinen, 
bei 2 in Pferden und bei 2 theils in Lokomotiven, theils in 
elektrischen Maschinen. 


Deutscher Strassen- und Kleinbahnverein. 


Nachdem, wie wir in Nr. 47 S. 431 d. Ztg. bereits mit- 
theilten, am 20. Mai d. J. die Begründung des oben genannten 
Vereins stattgefunden hat, fand am 22. Mai d. J. die erste 
Sitzung des Vorstandes dieses Vereins statt. 

um Vorsitzenden des Vorstandes wurde der Direktor 
Ed. Conrad, Berlin, Schiffbauerdamm 22 (Allgemeine Lokal- 
und Strassenbahngesellschaft) und zum stellvertretenden Vor- 
sitzenden der Geh. Regierungsrath v. Unruh in Stettin ge- 
wählt. Das Amt eines Generalsekretärs wurde dem Freiherrn 
v. Khaynach in Berlin übertragen. Zum Organ des Vereins 
wurde die Fachzeitschrift „Die Strassenbahn“ bestimmt, wo- 
bei jedoch dem Wunsche Ausdruck gegeben wurde, den Titel 
dieser Fachzeitschrift in einen solchen umzuändern, welcher 
sich mehr dem Titel dieses Vereines anpasse. Es wurde dem- 
gemäss der in Vorschlag gebrachte neue Titel dieser Fach- 
zeitschrift „Deutsche Strassen- und Kleinbahnzeitung“ (früher 
Die Strassenbahn“),, Organ des „Deutschen Strassen- und 
Kleinbahnvereins“ an enommen. 

(Anträge auf Aufnahme in den Verein sind an das 
Daun Berlin W., Planufer 20 III zu richten. 
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Preussischer Beamtenverein zu Hannover: Jahresabschluss. 


Der Reinzuwachs an neuen Versicherungen war im Ge- 
schäftsjahre 1894 wiederum höher als im Vorjahre. Der Ge- 
sammtbestand an Lebens-, Kapital-, Sterbekassen- und Renten- 
versicherungen war Ende 1894: 38971 Polizen über 121 067 820 4. 
Kapital und 241255 4 jährliche Rente (Ende 1893 35433 Po- 
lizen über 108336950 4 Kapital und 203110 „4 jährliche 
Rente). Die Prämienreserven zur Deckung der fällig wer- 
denden Versicherungssummen für die Versicherten stiegen im 
Jahre 1894 von 22091 814 4 auf 25429236 „4 An Versiche- 
rungssumme hat der Verein im Jahre 1894 gezahlt: für 
Lebensversicherungen 630100 #4, für Sterbekassenversiche- 
rungen 98979 „4, für Kapitalversicherungen 576100 .x4 und für 
Rentenversicherungen 97 748 M, insgesammt 1332997 U. 

Im Jahre 1894 hat der Verein einen Ueberschuss von 
1159282 „4 erzielt; davon sind 347785 „4 den Sicherheits- und 


| Reservefonds überwiesen und 641226 „4 oder wiederum 4,5 9 


der Prämienreserve als Dividende an die Mitglieder der 
Lebensversicherungs-Abtheilung vertheilt worden. 
Neben der alle Verbindliehkeiten reichlich deckenden 


Prämienreserve im Betrage von 25429236 „4 besitzt der Verein 
einen Sicherheitsfonds mit 2240243 4, einen Kriegs-Reserve- 
fonds mit 562858 „4, einen Dividenden - Ergänzungsfonds mit 
311214 „4 und sonstige Fonds mit 257490 “4 Diese Fonds 
bilden mit einer Gesammtsumme von 3371805 #4 das reine 
aktive Vermögen des Vereins, dem keine Passiva gegenüber- 
stehen. 

An Polizendarlehen hatte der Verein Ende 1894: 1 497 093 
Mark und an Kautionsdarlehen 1122 881 .44 an seine Mitglieder 
ausgeliehen. Für etwa 580 Eisenbahnbeamte sind von dem 
Verein Dienstkautionen bestellt. Das neue Kautions - Dar- 
lehensreglement vom 1. Januar 1893 ermöglicht den Mitgliedern 
die Entnahme von Kautionsdarlehen zu den vortheilhaftesten 
Bedingungen. 

Der Verein gewährt die prämienfreie Kriegsversicherung 
bis zum Betrage von 20000 .4, er erhebt keine Polizengebühr 
und verpflichtet die Antragsteller nicht, die Versicherung; 
eine gewisse Zeit aufrecht zu erhalten; er macht keine Ab- 
züge bei Auszahlung der Versicherungssummen; er gewährt 
günstige Rückkaufsbedingungen und hat ein sehr vortheil- 
haftes Dividenden-Vertheilungsverfahren. 

Zur Aufnahme in den Verein sind berechtigt Reichs- 
Staats-, Kommunalbeamte, Geistliche, Lehrer, Rechtsanwälte, 
geprüfte Architekten und Ingenieure, Redakteure, Aerzte, 
Zahnärzte, Thierärzte und Apotheker, sowie die auf Wartegeld 
oder Ruhegehalt gesetzten Beamten innerhalb des Deutschen 
Reiches. Zulässig ist die Aufnahme von allen im Vorbe- 
reitungsdienst zu den aufnahmeberechtigten Beamtenklassen 
befindlichen und auch der im Heere auf Civilversorgung die- 
nenden Personen, von weiblichen Beamten (z. B. Lehrerinnen, 
Aufseherinnen) und von Privatbeamten. 

Die Frauen, Wittwen und Kinder von Beamten sind in 
die Lebensversicherungs - Abtheilung nicht aufnahmefähig, 
wohl aber können für sie und von ihnen Kapital-, Leibrenten- 
und Begräbnissgeld-Versicherungen abgeschlossen werden. 

Nähere Auskunft über die Einrichtung und Verwaltung 
des Preussischen Beamtenvereins, sowie über die Billigkeit 
der Prämien geben die Drucksachen des Vereins, welche auf 
Anfordern jedem von der Direktion zu Hannover kostenfrei 
zugesandt werden. 


Berliner Privatpost und Spedition, Aktiengesellschaft. 


Mit einem Aktienkapital von 1250000 #4 hat die Grün- 
dung dieser Gesellschaft stattgefunden. Die 4 Speditions- 
firmen sind zu nachstehenden Preisen erworben worden: 
Arnheim & Co. für 125000 4, Fritz Grothe Nachfolger für 
150000 4, Müller & Hintze für 100000 .4, C. F. Witte für 
150000 #4, insgesammt für 525000 4 einschliesslich Pferde, 
Wagen, Geschirre, Utensilien und Vorräthe. Die beim Ankauf 
der vorgenannten Firmen zu Grunde gelegten Jahresabschlüsse 
haben nach 18745 .%4 Abschreibungen auf Pferde, Wagen, Ge- 
schirre und Utensilien einen durchschnittlichen Reingewinn 
von 101246 „4. ergeben. Der Jahresgewinn der 4 Geschäfte 
läuft vom 1. Januar d. J. ab für Rechnung der neuen Gesell- 
schaft. Die Gründung erfolgte unter Leitung der Bankfirma 
Gebrüder Schindler, welche seiner Zeit auch die Berliner 
Packetfahrt-Gesellschaft gegründet hat. 


Aus Frankreich. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. 

1. Durch Verordnung vom 24. Mai d. J. ist die vom De- 
partement Seine et Oise herzustellende Strassenbahn mit 
mechanischer Zugförderung von Saint Germain en Laye nach 
Poissy, die für Personen-, Gepäck-, Packet- und u. U. für Güter- 
verkehr bestimmt ist, für gemeinnützig erklärt worden. 
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2. Durch Verordnung vom 1. Juni d. J. ist die vom 
Girondedepartement am 2. Mai d. J. der Strassenbahngesell- 
schaft Bordeaux - Bouscat-le Vigean konzessionirte Strassen- 
bahn mit mechanischer Zugförderung vom Dorfe le Vigean 
nach dem Flecken Eysines für gemeinnützig erklärt worden. 


Neue Pariser Bahnen. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat der Kammer 


zwei mit der Orleans- und der Westbahn abgeschlossene Ver- | 


träge zur Genehmigung vorgelegt 

Durch den Vertrag mit der Örl&ansbahn werden die 
Linien a) vom Clunysquare nach dem Orl&ansbahnhof und 
b) vom Medicisplatz nach dem Kai der Grands Augustins für 
gemeinnützig erklärt. Die Strecke Cluny Square-Orl&ansbahn- 
hof ist ein Theil der früheren Stadtbahnentwürfe; sie folgt 
unterirdisch dem Boulevard Saint Germain, kommt bei der 
Sullybrücke ans Tageslicht und steigt längst des Saint Ber- 
nardkais an, um am Endpunkt die für den späteren Seine- 
übergang wünschenswerthe Höhe zu erreichen. Von diesem 
Endpunkt könnte später ein An::chluss nach den rechtsufrigen 
Bahnhöfen, besonders dem Lyoner und Vincenner hergestellt 
werden. Die Herstellung der erstgenannten Linie erfordert 
die Verlängerung der Sceauxlinie, welche nicht mehr am Kreu- 
zungspunkt des Saint Michel- und Saint Germainboulevard 
(Medicisplatz) endigt, sondern bis zum Kai der Grands Augus- 
tins weitergeführt wird, um über einen passenden Platz für 
den Endbahnhof zu verfügen und die Bahn mit der Seine in 
Berührung zu bringen. Die Linie folgt unterirdisch dem Saint 
Michelboulevard, überschreitet die Linie des Boulevard Saiut 
Germain, 
Kosten erfordern würde, und erreicht unter dem Saint Michel- 
platz hinweg den Kai der Grands Augustins. 

Durch den Vertrag mit der Westbahn werden die Linien 
a) von Courcelles nach Passy und dem Marsfeld, b) vom Inva- 
lidenbahnhof nach dem Clunysquare, c) von Issy nach Viro- 
flay und d) von Epone nach Plaisir Grignon für gemeinnützig 
erklärt. Die Linie Courcelles-Marsteld (etwa 5 km) verdoppelt 
die gegenwärtige Auteuillinie bis Passy, setzt sich dann unter- 
irdisch fort, um die Seine zu überschreiten und an die Inva- 
lidenlinie unterhalb des Marsfeldes anzuschliessen; die Kosten 
sind einschliesslich der für die Weltausstellung bestimmten 
Anlagen auf 20 Millionen veranschlagt. Die Linie Invaliden- 
bahnhof-Cluny (2,5 km), die vollkommen unterirdisch und auf 


15 Millionen veranschlagt ist, setzt die erstgenannte Linie auf 


dem linken Ufer fort, berührt die obengenannte Verlängerung 
der Sceauxlinie und gibt dem ganzen Stadtviertel der Schulen 
eine leichte Verbindung nach den Spazierwegen des Westens. 

Obwohl (die Finanzlage nicht gerade besonders günstig 
ist, so lässt doch das Heranrücken der Weltausstellung keine 
Wahl, da die geringste Verzögerung jeden Entwurf für die 
unumgänglichen Verkehrsmittel der Ausstellung unmöglich 
‚machen würde. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn im Jahre 1894. 

Der springende Punkt in dem Geschäftsbericht der Mittel- 
meerbahn ist die Steigerung der Einnahmen und die Ver- 
minderung der Ausgaben; die Einnahmen sind zwar seit 1888, 
abgesehen vom Jahre 1892, ständig gewachsen, aber auch die 
Ausgaben haben sich seit diesem Zeitpunkt unablässig ge- 
steigert und haben erst im letzten Jahre eine Ermässigung 
erfahren. 
erheblich gewachsen ist, so erreicht er doch noch immer nicht 
die Höhe der Jahre 1889 und 1891. Bei einer Betriebslänge 
von 8494 km (gegen 8403 km in 1893) betrugen 1894 die Ein- 
nahmen 370616599 (361536338) Fres., die Ausgaben 177 895 770 
(184475635) Fres. oder 48 (51,08) $ der Einnahmen und der 
Ueberschuss 192720829 (177060703) Fres. Zur Steigerung der 
Einnahmen hat der Personenverkehr mehr als 4 Millionen, der 
Gepäck-, Packet- und Eilgutverkehr rund 3,5 Millionen bei- 
getragen; der Rest entfällt auf den Frachtgutverkehr, dem 
besonders die gute Weinernte und die neuen Weintarife zu 
gute gekommen sind. 

/on den Ausgaben entfallen 15827245 (15915550) Fres. 
auf die allgemeine Verwaltung, 67636587 (69105115) Fres. auf 
den Betriebsdienst, 61725375 (63582833) Fres. auf die Zug- 
förderung und den Werkstättendienst und 32706 562 (35 871 137) 
Francs auf die Bahnunterhaltung. Zur Ermässigung der Aus- 
gaben wurden die meisten Personenzüge auf den wenig ver- 
kehrsreichen Linien in gemischte Züge umgewandelt. Zur 
Ruhegehaltskasse der Beamten flossen bisher 12% der Bezüge, 
von denen 4% durch Gehaltsabzug und 8% durch Zuschuss der 
Gesellschaft aufgebracht wurden; jetzt werden 16 % der Be- 
züge in die Ruhegehaltskasse eingezahlt, und zwar 6 $ durch 
Gehaltsabzüge und 10 2 durch Zuschuss der Gesellschaft. Der 
Gewinn ist auf 55 Frcs. für den Antheilschein festgesetzt 
worden ; zu diesem Zweck musste die Zinsengewähr mit 16 Mil- 
lionen (gegen fast 30 Millionen 1893) in Anspruch genommen 
werden. 


Wenn der Ueberschuss im letzten Jahre auch ganz | 


Gesellschaft der wirthschaftlichen Bahnen des Nordens 
im Jahre 189. 

Die Societe anonyme des chemins de fer &conomiques 
du Nord hatte nach dem Geschäftsbericht vom 13. Mai d. J. 
eine Gesammteinnahme von 1804 954,93 Fres.; davon verzehrten 
die Betriebskosten 658 459,86 Fres., die Verzinsung und Tilgung 
der Schuldverschreibungen 383 130 Fres., die Abschreibungen 
4966,49 Frcs., die allgemeinen Verwaltungskosten 9 670,36 Frcs., 
die Entlohnung des Verwaltungs- und Aufsichtsrathes 12000 Fres., 
die Steuern, Aufsichtskosten und Stempel 56414.17 Fres,, die 
Unfall- und Feuerversicherung 10 961,34 Fres. und der Zuschuss 
zur Unterstützungskasse 5 906,78 Fres. Von den verbleibenden 
664 145,93 Frcs. flossen 33 207,29 Fres. in die gesetzlichen Rück- 
lagen, 591125 Fres. wurden als Gewinn an die Antheilscheine 
(je 25 F'res.) vertheilt, 28799,38 Fres. zur Tilgung der Antheil- 
scheine verwendet, 330,42 Fres. als Gewinnantheil dem Ver- 
waltungsrath zugebilligt und der Rest von 10683,84 Fres. den 
Rücklagen für unvorhergesehene Fälle zugefügt. 


Die Verträge von 1883. 
Der mit Untersuchung des Verhaltens von Raynal bei 


' Abschluss der Verträge von 1883 beauftragte Ausschuss der 


Kammer hat seinen Bericht erstattet und ist zu folgenden 
Schlüssen gelangt: 1. Wenn auch die Verträge von 1883 zur 
Kritik Veranlassung geben können, so darf doch die Ehren- 
haftigkeit des Ministers Raynal nicht in Zweifel gezogen 
werden. 2. Fast alle Zeugen bekunden, dass die Verträge von 
1883 zwar nicht die beste Regelung der Beziehungen zwischen 


| af Hden, 2 3 ? 
da der Anschluss an diesen Punkt übermässige | Staat, und. Genellaghaften. bilden. aber, UBEEOHEP ER 


einzige Lösung waren, um die Republik aus ihren Schwierig- 
keiten zu befreien; zumal damals jedermann eine fortdauernde 
Steigerung der Einnahmen annahm. 3. Auch bezüglich der 
Orl&ans- und Südbahn wird der Staat nicht geschädigt; denn 
voraussichtlich werden diese Gesellschaften im Jahre 1914 die 
Zinsengewähr des Staates nicht mehr in Anspruch nehmen. 
Sollte es aber doch noch der Fall sein, so hat der Staat in 
den Betriebsmitteln der Gesellschaften ein Pfand für seine 
Vorschüsse. 4. Der Ausschuss ist daher einstimmig der Au- 
sicht, dass es nicht angeht, den ehemaligen Minister der 
öffentlichen Arbeiten Raynal wegen eines in Ausübung seines 
Amtes begangenen Verbrechens in Anklagezustand zu ver- 
setzen. 


Der Erpressungsprozess gegen Ferrier. 


Der Direktor und Hauptredakteur der Eisenbahn - Zeit- 
schrift „La voie ferr&e“, Paul Ferrier, ist vom Zuchtpolizei- 
Gericht zu einem Jahre Gefängniss verurtheilt worden. Man 
wirft ihm Erpressungen gegen die Decauville - Gesellschaft, 
gegen die Südfrankreichbahn - Geseilschaft, gegen die Inter- 
nationale Schlafwagen-Gesellschaft und gegen die Bona-Guelma- 
Eisenbahngesellschaft vor. In der radikalen Presse behauptet. 
man übrigens, dass die Regierung hauptsächlich den Abgeord- 
neten Camille Pelletan, den Haupt-Mitarbeiter der genannten 
Zeitschrift, habe treffen wollen. 


Personalnachrichten. 


1. Roederer, Oberingenieur der Brücken und Strassen, 
Direktor der Grossen und Kleinen Pariser Gürtelbahn, ist 
zum Generaldirektor der Syrischen Eisenbahnen erwählt. An 
seiner Stelle ist Dubois, bisher Unterdirektor der Pariser 
Gürtelbahnen, zu deren Direktor ernannt worden. 

2. Der Verwaltungsrath der Westbahn hat am 30. Mai 
dieses Jahres den Baron Hely d’Oissel zum Vizepräsi- 
denten erwählt. 


Bücherschau. 


Das Einlösungsrecht des Staats und die Oesterreichischen 
Eisenbahnkonzessionen. Von Dr. Herm. Ritter von Feist- 
mantel. Wien, Manz’sche Hof- Verlags- und Universitäts- 
buchhandlung. 1895. Preis 60 kr. 

Die Frage der staatlichen Einlösung von Eisenbahnen 
steht augenblicklich in Oesterreich auf der Tagesordnung, in- 
sofern das ernste Streben vorliegt, das staatliche Eisenbahn- 
netz immer mehr zu vergrössern und das der Privatbahnen 
zurückzudrängen. Es ist daher die vom Verfasser angestellte 
mühevolle Untersuchung von aktuellem Interesse, in welcher 
Weise inhaltlich der den einzelnen Bahnunternehmungen er- 
theilten Konzessionen das staatliche Einlösungsrecht gewähr- 
leistet und wie dieses Recht bisher in den Fällen vollzogener 
Verstaatlichung praktisch gehandhabt worden ist, 

Der Zweck der Broschüre ist zunächst, kurz über die 
Frage im allgemeinen zu orientiren. Sodann aber behandelt 
der Vertasser im ersten Abschnitt zuerst jene Eisenbahnen, 
denen gegenüber ein Einlösungsrecht in der Konzession nicht 
eingeräumt ist, sonach die Einlösung ver Ablauf der Kon- 
zession überhaupt nicht erzwungen werden kann, dann jene 
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Bahnen, hinsichtlich welcher das Einlösungsrecht konzessions- 
mässig erst nach Ablauf einer bestimmten Reihe von Jahren 
ausgeübt werden kann und endlich jene, bei welchen die Aus- 
übung des. Einlösungsrechtes konzessionsmässig sofort nach 
Vollendung und Inbetriebsetzung der Eisenbahn möglich ist. 
Im zweiten Abschnitte sind dann jene Bahnen zusammen- 
gestellt, für welche einerseits nur die Bezahlung einer Rente 
innerhalb der Konzessionsdaner vorgesehen ist und anderer- 
seits bei Einlösung ausschliesslich die Bezahlung einer be- 
stimmten Baarentschädigung einzutreten hat, dann jene, für 
welche bei Einlösung die Bezahlung einer Rente, eventuell die 
Zahlung eines bestimmten Kapitals in Frage kommt. Der 
dritte Abschnitt enthält eine kurze Uebersicht über die seitens 
des Staates bisher erfolgten Einlösungen und der hierbei ge- 
leisteten Entgelte. Das gesammte Material (einschliesslich 
der bis 17. April d. J. publizirten Konzessionen) ist so über- 
sichtlich in knapper und doch erschöpfender Weise zusammen- 
gestellt, so dass jeder, der sich im all&emeinen oder gelegent- 
lich eines nalen Falles über die Frage unterrichten will, 
aus dem Werke sich leicht orientiren kann. Das beigefügte 
alphabetische Verzeichniss der in der Broschüre besprochenen 
Bahnen mit Angabe, auf welcher Seite aus deren Konzession 
Mittheilung gemacht ist, erleichtert das Auffinden der frag- 
lichen Notizen. 


Stationsstatistik der Preussischen Staatseisenbahnen. 
Herausgegeben im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
nach den Angaben der Königlichen Eisenbahndirektionen. 
Berlin 1895 

Das Werk, welches soeben in 2. Auflage erschienen ist, 

gibt in übersichtlicher tabellarischer Form Namen, Rangklasse 
und Einwohnerzahl der alphabetisch zusammengestellten Sta- 
tionen bezw. der Stationsorte, sodann Angaben über deren 
Lage nach der Bahnstrecke sowie Bahngebietes (unter welcher 
betriebsleitenden Verwaltung hinsichtlich der Direktion, In- 
spektion die Station steht), ob dieselbe selbständige Fahr- 
kartenausgabe und Abfertigungsstelle für Gepäck, Eilgut und 
Güter, Werkstätten und sonstige Betriebseinrichtungen be- 
sitzt. Ferner wird angegeben, zu welchem Bezirke anderer 
Behörden (Regierung, Kreis usw.) die Station gehört. Schliess- 
lich wird mitgetheilt, ob sich Fabriken und grössere gewerb- 
liche Anlagen an dem Stationsort befinden und werden die an- 
grenzenden für den Eisenbahnverkehr wichtigen Ortschaften 
mit ihrer Entfernung von der Station namhaft gemacht. 
Das Werk, welches durchweg offizielles Material enthält, 
empfiehlt sich von selbst. Die für den praktischen Gebrauch 
wichtigsten Notizen desselben sind auszugsweise in das alpha- 
betische Stationsverzeichniss der Preussischen Staatseisen- 
bahnen übergegangen, welches wir in Nr. 44 S. 405 d. Ztg. an- 
zeigten. 

Das Eisenbahnwesen für Jedermann. Von Hermann 
von Bechtold. Verlag von Siemenroth & Worms. Berlin 
1895. Preis 1,50 4 

Das Eisenbahnwesen bildet einen so gewaltigen Faktor 
in unserem Verkehrsleben, dass es für jeden Gebildeten 
ebenso reizvoll als nothwendig ist, dasselbe näher kennen 
zu lernen. Eine Anleitung dazu soll die vorliegende, ge- 
meinfassliche Darstellung der Grundbegriffe des Eisenbahn- 
wesens, die Frucht der ersten Vorbereiterungszeit eines Juristen 
sein, welcher letztere zu technischen Studien benutzt hat. 
Für Eisenbahner bietet das kleine, 83 Oktavseiten umfassende 
Werkchen selbstverständlich nichts neues und wird manche 


Bemerkung dem Eisenbahntechniker nicht zutreffend erscheinen, | 


aber auch er wird mit Interesse sehen, wie sich seine Wissen- 
schaft in dem Kopf des gebildeten Laien abspiegelt. 


Meyer’s Reisebücher: Deutsche Alpen. Dieser bewährte 
Reiseführer durch die Ostalpen ist in 3 handliche Bändchen 
etheilt, die in jeder Rocktasche leicht unterzubringen sind. 
er erste Band enthält das Bayerische Oberland, Vorarlberg 
und das westliche Tirol bis zur Brennerbahn, der zweite Band 
das Alpenland von der Brennerbahn (welche in beiden Bänden 
vorkommt) bis zur Linie Linz -Villach. Der dritte Band um- 
fasst den östlichen Theil der Alpen von der Linie Linz- 


Villach bis zur Linie Wien-Triest. Der zweite Theil, mit 
96 Karten, 5 Plänen und 7 Panoramen geschmückt, liegt uns 
bereits in vierter Auflage, der dritte Theil, mit 13 Karten, 
7 Plänen und 6 Panoramen versehen, in dritter Auflage (Ende 
Mai d. J. erschienen) vor. Die Stadt Salzburg und das Salz- 
kammergut wiederholen sich in Band II und IIl, um jeden 
Theil selbständig zu machen. Grosse Ausführlichkeit und 
Frische der Darstellung zeichnen das Werk aus. Das im 
dritten Band behandelte Gebiet hat zum grössten Theil den 
Universitätsprofessor Dr. J. Frischauf in Graz zum Verfasser, 
einen ausgezeichneten Kenner der östlichen Alpen. 


Kartenwerke. 


€. Lehmann’s Eisenbahnkarte der Bahngebiete Mittel- 
europa’s nebst einem Verzeichniss der Eisenbahnen in Deutsch- 
land, Oesterreich-Ungarn und der Schweiz. 15. Auflage 1895. 
Mit der Neuordnung der Preussischen Staatsbahner. DBear- 
beitet von L. T. Schultz, Kaiserlicher Büreauassistent im 
Kursbüreau des Reichs-Postamts, Verlag von Siemenroth & 
Worms. Berlin 1895. In Umschlag gefalzt 2.%, auf Leinwand 
gezogen 4 #, 

Der Wunsch des Publikums, auf einem kleinen Raum 
das ganze verzweigte Eisenbahnnetz Mitteleuropas vollständig 
und recht deutlich veranschaulicht zu finden, wird in der vor- 
liegenden Karte möglichst vollständig befriedigt. Im Maass- 
stab von 1:2000000 und im Format von 74:60 cm ausgeführt, 
reicht dieselbe von Paris bis über die Russische Grenze und 
von Jütland bis Venedig. 

Die einzelnen Bahngebiete sind in verschiedenen Farben 
ausgeführt und nummerirt, bei den Bahnlinien ist angegeben, 
ob sie einfaches oder Doppelgeleise haben, ob sie in Betrieb 
oder Bau befindlich sind; auch die Einwohnerzahl der Städte 
ist angedeutet. Von der Umgebung Berlins, Frankfurt a. M. 
und Düsseldorf-Dortmund mit deren Bahnlinien sind Kartons 
in grösserem Maassstab beigefügt. Die Karte bildet aufge- 
zogen eine kleine Wandkarte oder in der broschirten Ausgabe 
eine bequeme Taschenkarte von grosser Deutlichkeit. 


Verschiedenes 


Personenbeförderung mittelst Eilkutschen. 

Dem Berliner Magistrat ist von 2 Ingenieuren ein Ge- 
such eingereicht um Genehmigung einer Personenbeförderung 
mittelst Eilkutschen. Nach den Angaben der Antragsteller ist 
die Eilkutsche ein Fahrzeug mit 3 oder 4 Rädern und 2 Sitzen, 
einem vorderen für den Lenker, der das Fahrzeug gleichzeitig 
nach Art der Fahrräder durch Treten in Bewegung setzt, und 
einem hinteren Sitz, der zunächst für eine Person und für 
Handgepäck Platz bietet; es ist dabei jedoch Rücksicht darauf 
genommen, je nach Bedarf und Verhältnissen als bewegende 
Kraft irgend ein Gas zu benutzen, etwa unter gleichzeitiger 
Vermehrung der Sitzplätze. Die Eilkutsche soll sich schneller 
bewegen als jedes von Pferden gezogene Fuhrwerk, soll daher 
vorzugsweise zur Beförderung von Personen dienen, denen es 
auf eine schneile Fahrt innerhalb des Gebietes der Stadt oder 
ihrer Umgebung ankommt. Gegen alle Unbilden der Witte- 
rung sollen die zu befördernden Personen gesvhützt werden 
durch ein leichtes, nach Bedarf aufklappbares Verdeck. Durch 
die Einrichtung, dieser Eilkutschen soll die Stadt ein neues, 
den Bedürfnissen der Zeit entsprechendes Verkehrsmittel ge- 
winnen, das zugleich eine Entlastung der Strassenflächen 
herbeiführt, da es erstens weit weniger Raum beansprucht 
als der bisher an seiner statt zur Beförderung dienende 
Wagen, und da es zweitens die Beförderung in weit kürzerer 
Zeit ausführt. Da aber die Einrichtung und Durchführung 
des Betriebes mit umfangreichen Kosten verbunden ist, auch 


| das zweifellose Risiko, das das Unternehmen mit sich bringt, 


in Anschlag zu bringen ist, so beantragen die Antragsteller 
für sich eine ausschliessliche Konzession von ausgiebiger Zeit- 
dauer. Der Magistrat hat beschlossen, die Angelegenheit der 
Baudeputation Abtheilung II zur Prüfung und Aeusserung zu 
überweisen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Stationen. 


Eröffnung der Station Tennstädt. Am 
17. Juli d. wird die an der Neben- 
eisenbahnHerbsleben-Tennstädt gelegene 
Station Tennstädt dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. Die Station Tenn- 


ladungen , 
lebenden Thieren. 


städt erhält die Befugniss zur Abferti- 
gungvonEilgut, Frachtstückgut, Wagen- 
Leichen, 


Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Soweit Nachträge zu den einzelnen 
Tarifen bis zu diesem Zeitpunkte nicht 


erscheinen, sind der Frachtberechnung 
für Tennstädt die Entfernungen der 
Station Herbsleben zuzüglich 5 km 
zu Grunde zu legen. 

Erfurt, den 5. Juli 1895. (J1372) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
tührenden Verwaltungen. 


Fahrzeugen und 


BE U, 


2. Nachruf. 
TEEN DE EN EEE TE ETTLETENN EEE TEN EEE EEHETEITTE ST EEE TEE TEEN 
Am 4. Juli d. J. starb unerwartet der 


Königliche Regierungs-Baumeister Reinhard &oering. 


Seit wenigen Monaten erst bei der Königlichen Eisenbahndirektion beschäftigt, 
hatte er es verstanden, durch gediegenes Wissen und zielbewusste Thätigkeit 


die volle Anerkennung, durch freundliches kollegiales Wesen die Zuneigung 


seiner Vorgesetzten und Mitarbeiter zu gewinnen. 


ihm gesichert. 
Münster, 5. Juli 1895. 


Ein ehrendes Andenken ist 


(1373) 


e a Der Präsident, 
die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Königlichen Eisenbahndirektion. 


ne une sckälreciteinien 


3. Güterverkehr. 

Flachs-Reexpeditionstarif ab Königs- 
berg i/Pr. usw. Mit Gültigkeit vom 
10. Juli d. J. werden in dem Reexpe- 
ditionstarif für Flachs, Hanf usw. ab 
Königsberg, Elbing und Memel nach 
Deutschen und Niederländischen Sta- 
tionen vom 13. April 1893 folgende Tarit- 
änderungen eingeführt: 

In die Tariftabelle IV (S. 22 des 
Tarifs) sind im Verkehr von Memel 
nachstehende neue Frachtsätze für 
Sendungen zu 10000 kg aufzunehmen 
nach Bielefeld . für 1180 km 2,81 

„ Brackwede „ 1184 „ 23% „ 

„ Herford a ae 

für je 100 kg. 

Die durch den II. Nachtrag zum Tarif 
durch Tabelle VI eingeführten Reexpe- 
ditons- Frachtsätze nach Schlesischen 
Stationen vom 15. Dezember 1893 gelten 
ferner für Sendungen, die lt. Ursprungs- 
Frachtbrief von folgenden Russischen 
Stationen herrühren: Unetscha und 
Re der Polässje Bahn; Wjäsma 
und Gschatzk der Moskau-Brester Bahn; 
Orel, Brjänsk, Karatschew, Dubrowka, 
Potschinok und Roslawl der Orel- 
Witebsker Bahn; Kursk der Moskau- 
Kursker Bahn; Lgow und Korenewo 
der Kiew-Woronesch Bahn; Rschew, 
Sytschewka, Pensa und Ramsai der 
Sysran-Wjasma Bahn und Beschetzk der 
Rybinsk-Bologoje Bahn. 

Der Tarif ist hiernach zu berichtigen. 

Bromberg, den 27. Juni 1895. (1374) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Im Anschluss an unsere Bekanntmachung 
vom 14. Juni d. J., betreffend Eröffnung 
der Haltestelle Jasnitz am 1. Juli d. J. 
für den Wagenladungs - Güterverkehr, 
wird hierdurch zur Kenntniss gebracht, 
dass vom gedachten Tage ab nicht nur 
eine direkte Abfertigung solcher Trans- 
porte zwischen Jasnitz und den für den 
Güterverkehr eröffneten Stationen und 
Haltestellen der Preussischen und 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen, 
sondern auch ein direkter Verkehr für 
Wagenladungsgüter zwischen genannter 
Haltestelle und den in die Preussischen 
Staatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
bahnen stattfindet. 

Altona, den 4. Juli 1895. (1375) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Elsass - Lothringisch - Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 1895. 
Mit Gültigkeit vom 15. August. J, wird 
die der Frachtberechnung zu Grunde zu 
legende Entfernung zwischen den Sta- 
tionen Simbach und Bettemburg auf 
Seite 112 des Tarifs von 607 km auf 707 km 
berichtigt. 

München, im Juni 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1376) 


Zu dem vom 1. Mai d. J. gültigen 
Deutsch - Französischen Holzaus- 
nahmetarif (Verkehr über Elsass- 
Lothringen) ist Nachtrag I, mit Gültig- 
keit vom 15. Juli d. J. ausgegeben wor- 
den. (Gratis.) 

Strassburg, den 29. Juni 1895. (1377) 

Die geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch - Hessischer Güter- 
verkehr. Am 10. Juli d. J. tritt zu dem 
Tarife für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag 1 in Kraft, welcher neben 
anderen Ergänzungen und Aenderungen 
des Haupttarifs insbesondere Tarifkilo- 
meter für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Himmighausen, Horn-Meinberg, 
Leopoldsthal und Remmighausen, sowie 
anderweite gekürzte Entfernungen für 
verschiedene Stationsverbindungen ent- 
hält. Der Nachtrag liegt bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zur 
Einsicht und zum Kauf aus. 

Hannover. den 2. Juli 1895. (1378) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Foks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 1893. 
Am 15. d. Mts. tritt der Nachtrag XIV 
in Kraft, welcher u. a. Eisenerzfracht- 
sätze von den Stationen Auringen-Meden- 
bach, Eversburg, Greven und Oberhausen 
(Fil. Gutehoffnungshütte) enthält und 
bei den betheiligten Dienststellen zu 
haben ist. 

Essen, den 5. Juli 1895. (1379) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Südwestdeutsc"-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband Am 1. August l. J. tritt 
ein neues Tarifhett II G (Verkehr zwi- 
schen den Rhein- und Main-Umschlag- 
stationen einerseits und den Stationen 
der Östschweizerischen Eisenbahnver- 
waltungen anderseits) in Kraft, durch 
welches die Tarifhefte II G und IIIG 
vom 1. August 1887 aufgeboben und er- 
setzt werden. Neben zahlreichen und 
theilweise beträchtlichen Ermässi- 
gungen treten auch einzelne Fracht- 
erhöhungen (jedoch erst vom 1. Sep- 
tember 1. J. ab; in Krafr. Letztere 
rühren hauptsächlich daher, dass die 
seitherigen Ausnahmetarife Nr. 3 (für 
Obst), Nr.4 (für Zucker), Nr. 10 (für Bier) 
und Nr. 18 ‘für Blei), für welche kein 
Bedürfniss besteht, ohne Ersatz ausser 
Kraft treten und der Ausnahmetarif 
Nr. 12 (für Getreide) eingeschränkt wird, 
Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau, von welehem auch der neue 
Tarif (jedoch nicht vor dem 20. Julil. J.) 

bezogen werden kann. 

Karlsruhe, den 2. Juli 1895. (1380) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Verband. Für den 
Güterverkehr zwisehen der neu eröffne- 
ten Station Wendelsheim der Hessischen 
Ludwigsbahn einerseits und Mannheim 
anderseits kommen mit sofortiger Gül- 
tigkeit direkte Frachtsätze zur Einfüh- 


rung. Nähere Auskunft ertheilt die 
Güterverwaltung Mannheim. 
Karlsruhe, den 3. Juli 1895. (1381) 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 
Thüringisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 1. Juli d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag XV werden die be- 
sonderen Tarifvorschriften, der Kilo- 
meterzeiger und die Tariftabellen ab- 
geändert end ee: 
Auf die Einführung eines besondereh 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarifs und auf die Verwendung 
desselben als Anhang zum Thüringisch- 
Bayerischen Gütertarif wird besonders 
hingewiesen. 
An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 
Erfurt, den 30. Juni 1895. (J1382) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Berlin-Bayerischer Güterverkehr Am 
1. Julid. J. tritt zu dem vorbezeichneten 
Tarif der Nachtrag VII in Kraft. Der- 
selbe enthält Aenderungen der beson- 
deren Bestimmungen und der Tarif- 
vorschriften sowie den Hinweis auf den 
am 1. Juli d. J. zur Einführung gelang- 
ten Bayerischen Vizinal- und Lokal- 
bahn-Schnitttarif und auf die Verwen- 
dung desselben als Anhang zum Berlin- 
Bayerischen Gütertarif. 
An die Besitzer das Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 
Erfurt, den 29. Juni 1895. (.J 1383) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Westdeutscu-Oesterreich-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Oester- 
reich Herausgabeder 11. Nach- 
träge zu den Tarifheften! 
und 2. Am 1. August d. J. treten zu 
den Heften 1 und 2 des Gütertarifs für 
oben bezeichneten Verband die 11. Nach- 
träge in Kraft. Dieselben enthalten 
ausser einigen anderen geringfügigen 
Aenderungen und Ergänzungen eine 
Aenderung der Kursdifferenzen, eine 
Aenderung der Benennung der Aus: ahme- 
tarife 8 und 9 (Holz etc.) und eine Er- 
gänzung des Kilometerzeigers. Ferner 
werden durch diese Nachträge die Sta- 
tion Thal (Thür.) der Ruhlaer Bahn mit 
direkten Frachtsätzen des Spezial- 
tarifs III in den Verkehr einbezogen 
und ein Ausnahmetarif für Düngemittel 
zwischen den Stationen Reuden a.d. Elster 
Coethen, Schönebeck, Stassfurt und 
Vjienenburg einerseits und verschiedenen 
Oesterreichischen Stationen andererseits 
eingeführt. Durch Nachtrag 11 zu Tarif- 
heft 1 kommen auch noch Frachtsätze 
des Spezialtarifs III zwischen Linz und 
Coethen, Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 8 (Wolle etc.) zwischen Lucken- 
walde und Brünn und Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs8 bezw. 9 (Holz) für den 
Verkehr mit den Stationen Krasna, Wall. 
Meseritsch und Weisskirchen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn sowie Tachau der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
zur Einführung. Ausserdem werden 
durch diesen Nachtrag einige Stations- 
namen geändert. Der Nachtrag 11 zu 
Tarifheft2 enthält noch Frachtsätze der 
Spezialtarife A2Qund III zwischen Gösch- 
witz und Königsberg Maria Kulm und 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 15 
(Thonetc.) zwischen Chodau und Neusattl 
einerseits und Schwarza andererseits. 
Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen und Ver- 
waltungen zum Preise von je 10 43 oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 
Magdeburg, den 1. Juli 1895. (1384) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Fortsetzung der amtlichen Bekanntmachungen S. IL. 


Nr. 


13. Jahrgang 18%. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Juli Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 10. Juli 1895. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Lfde. Nr. 


21 


33 
34 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


Aufklärung 


dienen können). 


\ 


bezettelt: 
Minden i. W. 


bezettelt: 
Schwerte, 


bezettelt: 
Eilgut 
Münster 15/6 
Essen, 


* 


: |3]| Art der Ge- | # Lagerort 
BE ann. S| Ver Inhalt Me z — 
ackun | 5 
Marke Nr. <d4 P g | kg 3 Station | an er i 
der Güter 4A 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 
AIA 167 | ı|l Kiste |? — 46 , 1Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg) 
ABC 32029 1 Stück An M — 1% 2 München Südb. | Bayerische Stsb. | 
3 15 Libellenqua- < 2 
AG 1 ı| Kiste { en ib atternie) Ms Krturt K. E.-D. Erfurt 
1894 
ASTA | 
(einge- — 1 Fass Sardellen —ı #8 + Bonn K. E.-D. Köln 
branntes | 
Zeichen) | 
AD 328 1 Pack | dünne Holzstäbe — 4,5, 5) Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover 
B 191/72 | 2| Fässer | Petroleum — ze Chorzow K. E.-D. Kattowitz | 
BK 997 1 Kiste |? — | 85 7| Mertingen Bayerische Stsb. 
C | — 1 Stück T-Eisen — | 914 8 DBennweiler Elsass-Lothring. 
en Y 769 1\  Bierfass | leer — | .— | 9| München C. Bayerische Stsb. 
CB | 11. | 1] Bund |f 3 alte gebrauchte \ 5 | 10 Hamburg B. | K. E.-D. Altona 
CF 105248/49| 2) Kisten ansch. Nähmaschinen 58 |1l' Mühlhausen K. E.-D. Erfurt | 
ca esse) 95, 18 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
cT '3133pp |12| Kisten | leer —ı 41 13 Chemnitz Sächsische Stsb. | 
DGC 758 1 Fass ? — ı 13 |14| Meiningen Bayerische Stsb. 
DH 3644 1| Bierfass | leer — | — /15| München C. R 
EL 338 1 Kiste leer — | 35 | 16 Colmar Elsass-Lothring. 
RER: 356 1 Bund | Seegras - ? 17 Soest K. E.-D. Münster 
FW 273 1 % ı Küppel — | 19, |18 Altona K. E.-D. Altona 
G 9 1| Sack Lumpen — | Ted Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 
GSs 100 1 Kiste Kleider — 75!20 Gemünden Bayerische Stsb. 
(Eat 2 1 Fass leer — | 88 | 21 Eilenburg K. E.-D. Halle a/S. 
HE 52 1| Verschlag | Kleiderständer — 110 |2%2) Köln Gereon K. E.-D. Köln | 
HK — 1 Kiste leer — | — | 23 Rheine K. E.-D. Münster 
HR 300 1 = Kette, 8m lang — | 15 |24| Weissenfels K. E.-D. Erfurt | 
HW 4 2| Packete | Nägel _ 6 | 5 Erfurt * 
J 733 1| Beutel | Eisenwaaren = 2 |26 Altona K. E.-D. Altona 
JHS 696 1 Korb frische Fische — | 53 | 27 Kamenz K. E.-D. Halle a/S. 
JM 1/4 4 Pack Düten — | 83 | 28 Thann Elsass-Lothring. | 
JS 1175 1 _ Decke — | — /|29 Hamburg B. K. R.-D. Altona | 
K 81 1) Kiste leer — | 10 |80 Zwönitz Sächsische Stsb. 
KKStB 1232 1ı Bund Wagendecke — | 45 | 31] Gunzenhausen | Bayerische Stsb. | 
L 2773 1 En Rindshaut — | 883 |32]| Nördlingen ” | 
LS | 1584 1 Fass | WeinoderBranntwein | 63 | 33 Braunschweig H.|'K. E.-D. Magdeburg 
MS — 10 = Ofenrohre — | 23,5| 34 Nördlingen Bayerische Stsb. | 
PR 3195 1 Kiste 17 
W&G 15188 1| Ballen ? — | 185|(35| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Ss aa | ıl , 39,5 | 
RL ' 1881 1| Pack Schaufeln — ı 20 |36) Köln Gereon K. E.-D. Köln 
RM | 258 1 Fass Stärke — ! Z5Dm 37 Freiburg Sächsische Stsb. 
RS 580 1 A et 25 |838 Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
eitenbrett zur 5 
5 5 1 Kr Kinderbettstelle } 29 Grizehne ” 

Ss 830 1| Kiste Glaswaaren — | 19 |40| Traunstein Bayerische Stsb. 
ıv; —_ 1] Stange | Eisen — | KIO41) Markirch Elsass-Lothring. 
WK 1873 | ı| Kübel | Butter | a | ehe NK. E-D. Halle as. 
WN 1065 1| Bierfass | — — | 18.|43 KNeusileimeR.} Sächsische Stsb. 


*) Bezettelt: Bremerhafen-Liebenwerda. 


\ 


| 


beschr.: 
Prostken- 
Hamburg B. 


Schorndorf 
beschr. 


& i = Art der | 
7 Bereichnung ls lmirrer. Inhalt 
ö Marke Nr. |& | packung 
S MM”. 
„A | der Güter 
| B. Güter m. Adr. bez.: 
44! 4 } 1 1! Sack | leere Säcke _ 
45. ER 1 Schneidekluppe u. } 
eronleabere k 2 Rohrzangen 
46 Rotter 7234 1| Bierfass | leer _ 
Schütze ] 
47 Co. 41 1 — Decke pe 
| Hilter | e 
48) Siedhoff — 3 Kisten leer Pr. 
49 Wittig 376 1| Bierfass | leer _ 
| €. Güter m. Numm.bez.: 
50) I gelb _ 1 Bund Hufeisen _ 
51 181/85 | 1 — Eisenplatte , 
52 = 169 1 Fass muthmaasslich Oel — 
53 — { Sr 1 — gusseiserne Platte — 
| 425 
54 = | ne 4 | Bierfässer | leer = 
| 8508 | 
| | D.Güter ohne Bezeichn.: 
55) =. Wir 3\Schachteln| künstliche Blumen — 
56) Si rt 1 _ eis. Dachfenster — 
57, Irene 6 Kolli Eisen 
| |$f. Eisenrohr 75 m 
58) 2 77 1 z Äiang 7cm Durchm. s\ 
| | isenstange an 
59 er ae) 1 — einer hölz. Latte - 
| festigt 
60 _ _— 1! Stange Flacheisen 
61 1£- 1 RN Fusstritt zum Risen- 
| Ti ) bahnwagen 
62 1 Fi. Hängelaterne 
FF % (Dienstgut) 
schwarze Hand- 
63 — = 1| (Gepäck) |$ tasche mit Nickel- 
| beschlag 
| 
s a Hau ee 
64| Eu re 56| Stück \ Er 5,5 m Sch, 
65 en an 9 r en — 
66 = A: 1 Sack Holzkohlen _ 
67 — — 3 Stück Holzkübel _ 
68 2 iR 1 — Holzschuh — 
69| _ = 3 eis. Karren — 
70 — = 1 Kiste ı Flasche — 
71 _ „ei 1 Br neu und leer — 
72 —ı - 1 N getragene Kleider — 
73| —_ 1 ” 2 Ketten — 
74 — — 1 Korb een] _ 
e: aschinentheil 
75 EZ ar Li Stück (Kammrad) ) 
76 — — 1 Bund Mauerrohr 
77 — _ Tl) _ Ofentheil (asfokääurz — 
78 E= eo 1! Stange | Rundeisen 
79 -- — 1 Pat 6 eis. Scheiben _ 
80 er vi 1 25 Stück Schiefer- \ 
ö tafeln 
8 _ —_ 1 Kfmas S-\ anschein. Wäsche — 
82 _ = 1 | Päckchen | Schlüsselschilder — 
83 u _ 1 Bund egras - 
84 _ _ 1 eh Stahl _ 
85 _ 1 Bund Stiele — 
ben id le messingene Ver- 
86 1 { schlussschraube \ 
87 _ — 1 Erz YoRpap: WE — 
ab Ar 24 eis e, 3m lang, 
ke: k 6 cm stark } 
89 _ _ 1 == eis. Winkel _ 
90 _ = 1 Stück Winkeleisen — 


Lfde. Nr. 


54 


55 
57 


61 


\ 


| Grossheringen 


Lagerort 


Station 


Erfurt 


München C. 
Beckum 


Soest 
München C. 


Thorn 
Gr. Behnitz 
Chorzow 


Porta 


München C. 


Hof 
Gunzenhausen 
D.-Avricourt 


Eisenach 


Osnabrück B. Bh, 


Penzlin 


Braunschweig H. 


Cottbus 


Kiel 


Königin 
Luisegrube 
Ostfeld 
Hamburg H. 
Aschersleben 
Altmünsterol 
Altona 


Hainholz 
Patzetz 
Köln Eilgut 
Thorn 
München C., 
Riesa 


Riestedt 
Eisenach 


Halle a/S. 


Hannover N. 


Schandau 
Soest 
Mutzig 
Köln Gereon 


Osnabrück B. Bh. 


Cöthen 
Königsberg i/Pr. 


Hamburg B. 
Dippoldiswalde 


| 


| 


K. E.-D. Ma 


\ 


Name 
der Bahn 


K. E.-D. Erfurt 


ı Königsberg: i/Pr.|\K. E.-D. Königsberg 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 


. Bromberg 
. Magdeburg 
. Kattowitz 


. Hannover 


Bayerische Stsb. 


Bayerische Stsb. 


Elsass-Lothring. 
Werrabahn 


K. E.-D. Münster 


Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Altona 


'K. E.-D. Magdeburg 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Hannover 
deburg 
K. E.-D, Köln 
K. E.-D. Bromberg 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Halle a/S. 
Werrabahn 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Hannover 


Sächsische Stsb. 

K. E.-D. Münster 

Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D Magdeburg 
K. E. D. Königsberg 


K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


Bemer 


en 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 
Aufkli 


dienen können). 


bei Entla- 
dung des 
Wazens7740 
Essen vom 
Zuge 595 
vom 15./6. 


Reste eines 
Zettels zei- 
En Adolph 
e 


mit Stroh 
umwicekelt, 


Lagerort 


. Bezeichnun 3 | Art der Ge- | £ ehrt 
zZ nB ser S Ver- | Inhalt I al | (insbesondere 
- d er G üter he | der Bahn | dienen köunent. 
Nachtrag. 
1 AS 10867: | 1) Kiste Cigarren —| 5 1l Essen B. M. K. E.-D. Essen 
2) © 4608 | 1) Ballen Gewebe | 3 2) Anvers Süd |Grand Central Belge 
3, E 3072 1 = ı gusseis. Rahmen — 9 3 Essen Rh. K. E.-D. Essen 
4 GR _ 1 Pack Körbe — 4 4 Mainz HessischeLudwigsb. 
5 HB | us] Korb leer er pP) 5 . 4 
6 FK 1 1/ Ballen gedr. Bücher = SR 6 n n ee 
7 KH 598 1 Kiste leer = 6 7 x » 
8 KB 852 1 h ansch. Watten —ı 38 8 Sterkrade K. E.-D. Essen 
9 KK DIT. 1 a leer = W 9 Mainz HessischeLudwigsb.| bez. Mainz. 
10 KL 2319 1/ Ballen Watte — | 22 | 10| Mainz Eilg.-Abf. 4 
11| ML ı 57% 1 Kübel leer —ı — ıu Wanne K. E.-D. Essen 
12 IRPHN 6250 1| Fass Oel — /200 | 12! Essen B. M. A 
13 SM ) 1| Sack ansch. Harz — | 112 | 13/ Mülheim a. Rhr. ” 
14 Vnpds, 2634 1 Korb verschieden — | 17 !14| Anvers Est ‚Grand Central Belge 
15 W 9010 | 1 iR } leer z& 6 |I135 Mainz HessischeLudwigsb.| bez. Mainz. 
| ei CH \ | nach Mell- 
artmann | richstadt 
16) Sontheim | 34 | 1 Fass leer — 75,16 Darmstadt | diri girt. 
i/Rhön | 
m fr N — | 3) Pack | Leisten — \ 50: | ı7 e a ” 
ee 54 | 
18 6 B 855 3 Ballen Gewebe — 249 |18 Anvers Süd Grand Central Belge 
AN 336 | 
19 —_ 1, Bund Eisen _ 45 | 19 Anvers Bs. j. 
20 — — 1 Rolle Eisen — | 24 |20 Anvers Est > 
21 — nes 1 Bund 4 Eisenstangen —ı BT Mülheim a. Rhr.. K. E.-D. Essen 
= = 1 Pack leere Eisenblechgefässe 15 | 22 { Abe } n 
23 _ — 1 nn 3 leere Körbe —ı ı 23, Emmerich N 
24 er e- 1 H PL leer | 59124 Worms HessischeLudwigsb. 
95) _ —_ 1 _ Lattenthürchen —|ı 3 125 an | K.E.-D. Essen 
26 _ _ 1 Sack Säcke ——| ? 22 Mannheim N. V. Hessische Ludwigsb. 
| 


*) Am 25/6. aus Wagen Pf. 783 von Aschaffenburg entladen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
Güterverkehr (Fortsetzung). 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Für die Beförderung von 
Stammholz der Abtheilung b des Heftes 1 
-zu Theil IV des Oesterr.-Ungar.-Bayer. 
Gütertarifes vom 1. Januar 1894 gelangen 
mit Gültigkeit vom 15. Juli 1. J. nach- 


stehende Frachtsätze zur Einführung: 
Von nach 
Kirchbüchl Marktbreit transit 1,06 4 
< Ochsenfurt „ 1.07% 
B Würzburg = 1,125 
für 100 kg. 


Die Frachtsätze finden Anwendung 
' nur für solche Stammholz - Sendungen, 
welche ab Marktbreit, Ochsenfurt und 
Würzburg zu Wasser oder auf der Bahn 
weiter transportirt werden. 
München, im Juli 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


} Hauseatisch-Ostdeutscher und Berlin- 
Hanseatischer Güterverkehr. Vom 
15. Juli 1895 ab erhält der Ausnahme- 
tarif für Holz im Hanseatisch-Ostdeut- 
' schen und Berlin - Hanseatischen Ver- 
bande unter Ziffer 4, grobe Holzwaaren, 
vor dem Worte „Satzkisten*“ folgenden 
Boa) „Rundholz, gelocht (Haspel- 
olz).“ 

Berlin, den 2. Juli 1895. (1386MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


(1:85) 


Nothstandstarif für Düngemittel. Zu 
dem Nothstandstarif für Düngemittel 
vom 20. Mai 1895 ist mit Gültigkeit vom 
20. Juli d. J. ab der Nachtrag I erschie- 
nen. Derselbe enthält ausser einigen 
Aenderungen und Ergänzungen eine Be- 
stimmung, nach welcher der Artikel 
Düngergyps vom 1. September d. J. ab 
auf Seite 1 unter Ziffer I des Haupt- 
tarifs in Wegfall kommt und nur unter 
Ziffer II des Tarifs (Güter des Dünge- 
kalktarifs) beibehalten wird. Abdrücke 
des Nachtrages sind durch die Güter- 
Abfertigungsstellen und das Auskunfts- 
büreau auf dem hiesigen Stadtbahnhofe 
Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 5. Juli 1895. (1387MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Wiener Donau-Umschlagsverkehr mit 
Serbien, Rumänien, Bulgarien und Russ- 
land. Vom 15. Juli d. J. ab gelangen 
für die Beförderung von Zinkblechen 
(Walzzink) in Mengen von mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und Wa- 

en oder Frachtzahlung hierfür von 

en Stationen Karolinegrube und Mor- 

enroth nach Braila/Galaz rücksichtlich 

er Eisenbahnstrecke bis Wien Donau- 
uferbahnhof (Schnitttafel I) ermässigte, 
im Rückvergütungswege Anwendung 
findende Schnittsätze 

von 115 Cts. (für Morgenroth) und 
„112 (für Karolinegrube) 


” 


| 


für 100 kg zur Einführung. Die wei- 
teren Bedingungen tür die Anwendung 
dieser Sätze sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 
Breslau, den 8. Juli 1895. (1388) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr nach der Oesterreichischen Nord- 
westbahn. Mit dem 1. August d. J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den 
vorgenannten Verkehr der Nachtrag IX 
in Kraft. Derselbe enthält neue Fracht- 
sätze für die Stationen Praskacka » UT- 
banic und Wlkanetsch der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn und ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Linden 
und Heraletz-Pollerskirchen der Lokal- 
bahn Deutschbrod - Humpoletz. Druck- 
abzüge vom Nachtrag können von un- 
seren betheiligten Stationen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Breslau, den 3. Juli 1895. (1389) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Militärbahn-Staatsbahn-Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 10. d. Mts. ab gelten für 
die Beförderung von Kies in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg von 
Station Mahlow, Militärbahnhof, nach 
den Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen die für Station Mahlow, Berlin- 
Dresdener Bhf., bestehenden ermässigten 
Frachtsätze. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, so- 


wie das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 4. Juli 1895. (MG 1390) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Neubrandenburg - Friedländer Eisen- 
babn. Auf der Neubrandenburg-Fried- 
länder Eisenbahn werden während der 
Monate Juli, August,September 
1895 den Veteranen aus den Feldzügen 
1870/71, welche die Schlachtfelder von 
St. Johann Saarbrücken, 
Weissenburg, Wörth a.d.Sauer, 
Strassburg und Metz besuchen 
wollen, folgende Vergünstigungen ge- 
währt: 

a) Hin- und Rückfahrt in derIIl.Wagen- 
klasse je zum Militär - Fahrpreise 
(1,5 44 für das Kilometer); 

b) Hin- und Rückfahrt in der II. Wagen- 
klasse je zum doppeltenMilitär- 
Fahrpreise (auf je 2 Militär - Fahr- 
karten) ; 

c) es werden 25 kg Freigepäck 
währt. 

Als Ausweis für die Inanspruchnahme 

vorstehender Vergünstigungen gilt: 

a) Besitzzeugniss der Kriegssdenkmünze 
für Kombattanten des Feld- 
zuges 1870/71 und falls dieses 
nichtvorhanden, 

b) Bescheinigung des Truppentheils 
oder des heimathlichen Bezirkskom- 
mandos über die Theilnahme am 
Feldzuge. 

Abschriften eingerahmter oder sonst 
zur Mitnahme nicht geeigneter Besitz- 
zeugnisse sind durch die ÖOrtspolizei- 
behörde oder durch öffentliche Beamte, 
die zur Führung eines Dienstsiegels be- 
rechtigt sind, zu beglaubigen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Berlin, den 5. Juli 1895. (1391) 
Centralverwaltung tür Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


ge 


Im Berliner Vorortverkehr 
gelangen für die Zeit der grossen Som- 
merferien — Juli und August — Karten 
III. Klasse für Ferien-Halbkolonien zum 
halben Preise der bestehenden beson- 
deren Ferien-Zeitkarten von Berlin 
nach einem der Vororte zur täglichen 
Hin- und Rückfahrt zur Ausgabe. Die 
Karten können im Laufe des Monats, 
in welchem die Ferien beginnen, gelöst 
werden und gelten bis in den nächsten 
Monat hinein für die Dauer von 31 Ta- 
gen. Die Karten sind bei der Abfahrt- 
station mindestens 24 Stunden vor der 
Aushändigung unter Anschluss eines 
Verzeichnisses der betreffenden Kinder 
schriftlich zu bestellen. Für den enge- 
ren Verkehr der Berliner Stadt- und 
Ringbahn wird die Fahrpreisermässi- 

ung nicht gewährt. Näheres ist bei 

en Fahrkarten - Ausgabestellen der 
Stadt- und Ringbahn und der Berliner 
Hauptbahnhöfe zu erfahren. 
Berlin, den 6. Juli 1895. (1392MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


IV —- 


ferien zu sogenannten Ferien-Halbkolo- 
nien in nahe belegene ländliche Ort- 
schaften ausgesandten Kindern wird in 
den Monaten Juli und August auf den 
Preussischen Staatsbahnen eine Fahr- 
vergünstigung in der Weise gewährt, 
dass bei einer Theilnehmerzahl von min- 
destens 10 Kindern für die einzelne Ver- 
kehrsrichtung die Beförderung auf be- 
sondere Monatskarten III. Klasse zum 
Preise der Monats-Nebenkarten 
unter folgenden Bedingungen zuge- 
standen wird: 

1. Die Karten sind von dem Magistrat 
oder von dem Vorstand des Vereins 
bei der Abfahrtsstation mindestens 
24 Stunden vor der Aushändigung 
unter Anschluss eines Verzeichnisses 
der betreffenden Kinder schriftlich 
zu bestellen. 

9. Die Karten werden auf den Namen 
der Kinder ausgefertigt und einem 
Mitgliede der bestellenden Behörde 


oder des Vereins gegen Zahlung des’ 


Fahrgeldes ausgehändigt. 

3. Da die Ferien, während welcher die 
Fahrten ausgeführt werden, nicht 
mit dem Kalendermonat zusammen- 
fallen, so können die Karten auch 
im Laufe des Monats, in welchem 
die Ferien beginnen, gelöst und bis 
in den nächsten Monat hinein mit 
einer Gültigkeitsdauer von 31 Tagen 
ausgestattet werden. Der Beginn 
und das Ende der Gültigkeitsdauer 
wird von den Ausgabestellen auf 
der Karte handschriftlich einge- 
tragen. 

4. Die Karten, welche durch besondere 
Farbe kenntlich sind, dürfen nur zu 
Fahrten benutzt werden, welche von 
den zu Ferien - Halbkolonien ausge- 
sandten Kindern gemeinsam und 
unter Begleitung einer Aufsichts- 
person ausgeführt werden. Die letz- 
tere muss: im Besitz einer für die 
zu befahrenden Strecke geltenden 
Fahrkarte sein. 

5. Die aussendende Behörde oder der 
Verein sind der Eisenbahnverwal- 
tung gegenüber haftbar für die 
Folgen etwaigen Missbrauchs der 
für die Kinder gelösten Karten. 

6. Im übrigen bleiben die sonst allge- 
mein für Ferienkolonien bewilligten 
Fahrpreisermässigungen (Deutscher 
Eisenbahn - Personen- und Gepäck- 
tarif Theil I) hierneben unverändert 
in Geltung. 

Erfurt, den 4. Juli 1395. (13939) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämmtlicher Preussischen 
Staatseisenbahnen. 


5. Verdingungen. 


Für die diesseitigen Werkstätten soll 
die Lieferung von 2000 Stück Schrauben- 
kuppelungen für Personen- und Güter- 
wagen vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nung können auf portofreies Ansuchen 
von unserer Magazin-Hauptver- 
waltung gegen Entrichtung von 50 
Schreibgebühr für 1 Exemplar und 20 
Rückporto, welche nach Befinden in 
Briefmarken erfolgen kann, bezogen 
werden. 

Die Lieferungsangebote sind bis zum 
27. Juli 1895, Abends 6 Uhr, an 
hiesige Magazin-Hauptverwal- 
tung der Königl. Sächs. Staatseisen- 
bahnen verschlossen, mit entsprechender 
Aufschrift versehen, einzureichen. 

Chemnitz, am 8. Juli 1895. (1394) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 
Be 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Rostschutzmittel. 


Unentbehrlich für Radsätze, Maschinen, 
überhaupt für alle Theile, welche blank 
bleiben sollen. 


Preis 2,50 4 pro Kilo. 
Probekanne ä 20 kg zu Diensten. 
B. Schlesinger, Bochum. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster dasj 


Avenarius 


Garbolineum]| 
D. R.-Pat. No. 46027.8 | 


Einzig echte, selt 2 Jahrzehnten 


DE erprobte Originalmarke. Zug 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
, Stuttgart, Hamburg u. Berlin C. > 


Kautionen 
U. Darlehne für Staats-, Communal- 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhans, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


F(Aktiengesellsehaft) 


stellt Mautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche;Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 


»$ Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Den von Vereinen und Kom- | 


. Berlin W., Französische Sirause 15 @& 
| o und die Generalvertretungen. 5 
munen während der grossen Sommer- 


ar _— 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Vak von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33, 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
Expedition der en Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3.' | 
ruck von H. S. Hermann. Berlir SW., Beuthstrasse 8 


N= 54 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. { 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr: 
Postgebiet jährlich 20 M. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Amtliche Bekanntmachungen sind an dio 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr.8.SW,), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 50 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
und Gepäckstücke. 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 13. Juli 1895. 
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K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Uebertragung von Ersatzan- 
Baurechnungen für zwei auf sprüchen gegen die Bahnen’an 
Kosten des ÖOesterr. Staates Dritte. 
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Aus der Schweiz: 
Berner Oberlandbahn. 


Monat Mai d. J. 
Konzessionsurkunde für die Lo- 


kalbahn von Salzburg nach | 


Gotthardbahn. Jungfraubahn. Aus Süd- und Mittelamerika: 
Rhätische Bahn. Argentinien. Brasilien. 
Schweizerische Centralbahn. Kolumbia. Venezuela. 
Jura-Simplonbahn. Mexiko. 
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Mittheilungen des Vereins für 
die Förderung des Lokal- und 


Aus Russland: 
Weiterführung der Transkaspi- 


1 Er Krasenssstst) Strassenbahnwesens. 
Jaroslaw-hybınsk und erechta- : 
Iwanowo. ı Amtliche Bekanntmachungen 


1. Eröffnungen von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen-und Gepäckverkehr. 
4. Verdingungen. 

Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Pskow-Bologoje. 

Eisenbahnwagen IV. Klasse. 

Elektrotechnische Abtheilung des | 
Eisenbahndepartements. 

Neue Tarife. 


Das Weimar-Geraer Eisenbahnunternehmen.*) 


I. Geschichtliches. 


Die durch Statut vom 6. Mai 1872 gegründete Weimar- | 


Geraer Eisenbahngesellschaft hatte die Konzession zum Be- 
triebe der von Weimar über Jena und Roda nach Gera füh- 
renden Eisenbahn von den Regierungen der Staaten Sachsen- 
Weimar, Sachsen - Altenburg und Reuss jüngere Linie am 
15. Juni desselben Jahres erhalten. Das Grundkapital wurde 
auf 18900000 .44 festgestellt und voll eingezahlt. Die 
tührung des Baues der Bahn übernahm die Deutsche Reichs- 


Aus- | 


und Kontinental - Eisenbahnbaugesellschaft zu Berlin durch 


Generalentreprise-Vertrag vom 922. Juni 1872 für die Gesammt- | wa; > m: e TE 2 
700.2. die, Finanzirung des. Unternehmens | Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft ausser zur Fertigstel 


die Bankhäuser S. Bleichröder und Jakob Landau in Berlin 
mittelst Vertrages vom 22. Juni 1872. Hiernach überwies die 
Weimar - Geraer Eisenbahngesellschaft den beiden genannten 

Bankhäusern 
17 557500 4. zur Deckung des an die Eisenbahnbau-Gesell- 
schaft zu entrichtenden Pauschquantums und 


1282500 „ zur Verzinsung der Aktien während der Bau- | 


zeit, und zwar 9900000 4. Stammaktien mit 
4,52% und 9900000 „4 Prioritäts - Stammaktien 

mit 5 $ pro anno, 
zusammen 18840000 „4, sodass von dem eingezahlten Grund- 
kapital von 18900000 .«“ noch 60000 44 übrig blieben, welche 
zu Verwaltungskosten während der Bauzeit bestimmt waren. 
Die Baugesellschaft hatte sich verpflichtet, die Eisen- 
bahn bis zum 15. Juni 1875 in betriebsfähigem Zustande her- 
zustellen. Dieser Verpflichtung konnte sie jedoch nicht nach- 
kommen. Differenzen mit der Weimar-Geraer Eisenbahngesell- 


*) Aus einer „Denkschrift“, welche mit dem in Nr. 49 
S. 449 d. Ztg. abgedruckten Gesetzentwurf dem Preussischen 
Abgeordnetenhause vorgelegt wurde. 


schaft veranlassten die letztere zur Vermeidung von weiteren 
Verzögerungen in der betriebsfähigen Herstellung der Bahn 
die Schlussbauten selbst zu übernehmen. Nach längeren Pro- 
zessen Schlossen die Baugesellschaft und die Weimar-Geraer 
Eisenbahngesellschaft unterm 21. April 1877 einen Generalver- 
gleich, in welchem beide Parteien auf die gegenseitig er- 
hobenen Ansprüche verzichteten. ‚Jedoch hatte die Baugesell- 
schaft der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft eine einmalige 
Entschädigung von 500000 .%4 zu zahlen, wogegen die Bahn- 
gesellschatt die von der Baugesellschaft gestellte Kaution von 
675000 .„#% freigab. Dieser Generalvergleich verpflichtete die 


lung verschiedener Bauten auch zur Erledigung aller landes- 
polizeilichen Anstände und aller Grunderwerbsgeschäfte. Ueber 
diese Verpflichtungen wurde bis zur Abwickelung derselben 
ein besonderes Konto, das General-Vergleichskonto, geführt. 
Nach dem Finalabschluss dieses Kontos betrug der gesammte 
Aufwand, welcher der Weimar -Geraer Eisenbahngesellschaft 
durch den Generalvergleich vom 21. April 1877 überhaupt er- 
wachsen ist, 589 595 

Die betheiligten Regierungen genehmigten diesen Gene- 
ralvergleich unter folgenden Bedingungen: 

Die nach dem Generalvergleiche von der Baugesellschaft 


| zu zahlenden 500000 ./ werden an die Weimarische Regie- 


in Herausgabe der Kaution an die Baugesellschaft 
gezahlt. 

Die Weimarische Regierung verwendet die 500000 #4 
folgendermaassen: 

200000 . bleiben als Kaution für. die vorschriftsmässige 
Fertigstellung der Bahn bei der Weimarischen 
Regierung hinterlegt, 
werden von der Weimarischen Regierung gegen 
das von ihr der Weimar-Geraer Eisenbahngesell- 
schaft gegebene Darlehn aufgerechnet. 


300 000 


” 
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Ferner verpflichteten sich die Bankhäuser S. Bleichröder 
und Jakob Landau der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft 
zur Deckung einer schwebenden Schuld ein 5 % Darlehn von 
600000 #4 und ausserdem noch ein Darlehn von 300000 4 zu 
gewähren. 

Die Betriebseröffnung auf der ganzen Bahn konnte end- 
lich am 29. Juni 1876 erfolgen. 

Aus dem zwischen der Grossherzoglich Sachsen-Weima- 
rischen, der Herzoglich Sachsen - Altenburgischen und der 
Fürstlich Reussischen Regierung j. L. abgeschlossenen Staats- 
vertrag vom 26. März 1872, betreffend die Herstellung einer 
direkten Eisenbahnverbindung zwischen Weimar und Gera, sind 
folgende Bestimmungen hervorzuheben. Zunächst Art. 13 und 
14, welche über den event. Verkauf des Unternehmens und die 
Auflösung der Gesellschaft handeln. Dieselben lauten: 

„Art. 13. Jede der kontrahirenden Regierungen behält 
sich das’Recht vor, die innerhalb ihres resp. Gebietes bele- 
gene Bahnstrecke nebst allem dazu zu rechnenden Zubehör 
nach Verlauf von 30 Jahren, von Zeit der Eröffnung des Be- 
triebes auf der ganzen Bahn an, nach vorgängiger, mindestens 
23 Jahre vorher der Gesellschaft zu machender Ankündigung 
jeder Zeit zu erwerben. 

Ist eine Verständigung über Feststellung des Ankaufs- 
preises nicht zu erzielen, so ist die Höhe des letzteren nach 
S$ 42 des Königlich Preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. No- 
vember 1838 zu ermitteln und festzustellen. 

Mit der Ausübung des Ankaufsrechts erlöschen hinsicht- 
lich der von der Territorialregierung erworbenen Bahnstrecke 
alle der Gesellschaft aus der Konzession erwachsenen Rechte 
und Befugnisse und gehen in unveränderter Weise auf die 
betreffende Regierung über, ohne dass dadurch die Gemein- 
schaftlichkeit des Unternehmens beeinträchtigt werden soll. 

Art. 14. Sollte die Gesellschaft den Verkauf der Bahn 
oder die Vereinigung mit einem anderen Eisenbahnunter- 
nehmen, oder ihre Auflösung beschliessen, so bedarf es hierzu 
der Genehmigung der vertragschliessenden Regierung.“ 

In Art. 17 garantiren die Staaten den Stammaktionären 
für die ersten 10 Betriebsjahre einen Reinertrag von 4,59. Die 
eventuell geleisteten Staatszuschüsse sind rückzahlbar, nach- 
dem auf die Stammprioritätsaktien und auf die Stammaktien 
5% Dividende entfallen sind. Zu bemerken ist noch, dass nach 
S 30 des Statuts den drei betheiligten Regierungen in Rück- 
sicht auf diese Staatsgarantie in allen Generalversammlungen 
ein Stimmrecht zusteht. Die Zahl dieser Stimmen beträgt 1% 
der in der Generalversammlung bei der Abstimmung gültig 
abgegebenen Stimmen der Aktionäre. Diese Stimmberechti- 
gung erlischt erst mit der vollständigen Rückerstattung der 
infolge der .Garantie etwa geleisteten Zuschüsse Die er- 
wähnte Stimmberechtigung ist ausgeschlossen bei den Wahlen 
zum Aufsichtsrath. 


II. Umfang des Unternehmens. 


Das Unternehmen der Weimar -Geraer Eisenbahngesell- 
schaft umfasst die im Eigenthum der Gesellschaft befindliche 
68,65 km lange Linie von Weimar über Jena, Göschwitz, 
Sea nach Gera, deren Betriebseröffnung am 29. Juni 1876 
ertolgte. 

Von der Gesammtlänge liegen: 


a) im Grossherzogthum Sachsen-Weimar . 29,75 km 
b) „ Herzogthum Sachsen-Meiningen . 0,615 
co), A Sachsen-Altenburg . aner 29. 2b 
d) „ Fürstenthum Reuss jüngere Linie . . . . . 15,04 „ 

zusammen wie oben 68,65 km 


Hiervon dienen gemeinschaftlich dem Personen- und 
Güterverkehr 66,85 km, während 1,12 km Anschlussstrecken in 
Weimar und Gera nur für den Personen- und 0,68 km in Gera 
ausschliesslich für den Güterverkehr benutzt werden. 

Der Grund und Boden ist für zwei Geleise erworben, der 
Bahnkörper jedoch — mit Ausnahme von 13,60 km für die 
Bahnhöfe usw. — nur für ein Geleise ausgeführt. 

Die Länge der Geleise betrug Ende 1894: 


a) des;Hauptgeleises; . 2.2. ne Mina, 68,6b kam, 
b) aller übrigen Geleise einschliesslich der Weichen- 
verbindungen . RER AR TE IRRE :; 


5 88,59 km 
Hiervon waren belegt: 77,57 km mit Stahlschienen und 
11,02 km mit Eisenschienen. 
An Betriebsmitteln werden nachgewiesen: 19 Lokomo- 
tiven, 31 Personenwagen und 159 Gepäck- und Güterwagen. 
Die Weimar-Geraer Eisenbahn hat Anschluss an folgende 
Eisenbahnen: 
in Weimar an den Direktionsbezirk Erfurt, an die Weimar- 
Berka-Blankenhainer Eisenbahn und an die Weimar- 
Rastenberger Eisenbahn, 
„ Göschwitz an die Saalbahn, 
„ Gera an den Direktionsbezirk Erfurt und an die Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 


Ill. Anlagekapital. 


Das der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft geneh- 
migte Anlagekapital besteht aus Aktien und Prioritätsobli- 
gationen. 


A. Das Aktienkapital zerfällt in: 30000 Stück 
Stammaktien ä 300 „74 = 9000000 44 und 16500 Stück Priori- 
täts-Stammaktien & 600 „#4 = 9900000 «, zusammen 46 500 
Stück Aktien mit 18900 000 4 

Nach Art. 17 des Staatsvertrages vom 26. März 1872 
hatten die 3 betheiligten Regierungen (wie bereits erwähnt) 
den Stammaktionären für die ersten 10 Betriebsjahre einen 
Reinertrag von 4,5 % garantirt. Diese Garantiezeit lief mit 
dem 30. Juni 1886 ab. 

Infolge dieser Garantiezusicherung haben die betheiligten 
Staaten folgende Zuschüsse leisten müssen: 


a) für zweites Halbjahr 1876. -. - .». .... 202 500 „4 
b) „ 1877 bis 1885, also 9 Jahre je 405000 3 645 000 „ 
c) „ das erste Halbjahr 1886... .... 202500 „ 


so dass 4050000 „4 
Zuschüsse nach Ablauf der Garantiepflicht von den Regie- 
rungen gezahlt sind. 

Sobald auf die Stammaktien aus den Erträgen der Bahn 
5 % Zinsen gezahlt sind, so werden die alsdann noch vor- 
handenen Betriebsüberschüsse gemäss des zwischen den Re- 
gierungen und den Bankhäusern von Bleichröder und Landau 
vom 4. und 5. Februar 1872 geschlossenen Vertrages zunächst 
zur Rückzablung der von den Regierungen geleisteten Vor- 
schüsse verwendet. 

Für die Vertheilung des BReingewinnes war $ 18 des 
revidirten Statuts der Weimar -Geraer Eisenbahngesellschaft 
vom 13. Juni 1885 maassgebend, welcher folgendes bestimmt: 

„Behufs Feststellung der Dividenden werden aus dem 
Bruttoertrage zunächst: 

1. die Verwaltungs-, Unterhaltungs- und Betriebskosten, so- 
wie alle sonstigen, das Unternehmen betreffenden Aus- 
gaben bestritten; sodann 

9. die im $ 15 gedachten jährlichen Beiträge zu dem Er- 
neuerungsfonds; 

3. die in den $$ 16 und 17 gedachten jährlichen Beiträge: 

a) zu dem gesetzlichen Reservefonds, 

b) zu dem statutarischen Reservefonds; 

4. die dem Aufsichtsrathe und dem Vorstande (SS 39 resp. 44) 
zu gewährenden Tantiemen entnommen, und 

5. der demnächst verbleibende Reinertrag wurde alljährlich 
in folgender Weise unter die Aktionäre vertheilt: 

a) vorerst erhalten die Inhaber der Prioritäts - Stamın- 

aktien bis zu 5 9 des Nominalbetrages ihrer Aktien; 

b) was nach Deckung dieser 5 $ übrig blieb, wurde unter 
die Inhaber der Stammaktien nach Verhältniss des 
Nominalbetrages ihrer Aktien vertheilt. 

Ergibt sich aber hierbei eine Dividende von 

mehr als 5 @ auf den Nominalbetrag der Stammaktien, 
so wird der Ueberschuss über diese 5 % zunächst zur 
Rückzahlung der von den Regierungen von Sachsen- 
Weimar, Sachsen - Altenburg und Reuss j. L. etwa ge- 
leisteten Zuschüsse ($ 30 Al. 3) verwendet. Was nach 
Deckung dieser etwaigen Zuschüsse von dem Rein- 
ertrage übrig bleibt, wird auf die sämmtlichen Stamm- 
und Prioritäts-Stammaktien gleichmässig nach Ver- 
hältniss der Nominalbeträge vertheilt. Erhalten die 
Besitzer der Stamm- und Prioritäts - Stammaktien 6 % 
Dividende, so wird der Ueberschuss über diese 6 $ auf 
die Stamm- und Prioritäts - Stammaktien zu 2/3 gleich- 
mässig nach Verhältniss der Nominalbeträge und zu 
!/; auf die 3 Regierungen nach dem in der Konzessions- 
urkunde noch besonders festzustellenden Verhältniss 
vertheilt. 
Sollte in dem einen oder dem anderen Jahre der Rein- 
ertrag nicht ausreichen, um den Inhabern der Priori- 
täts-Stammaktien die unter a) gedachte Dividende von 
5 2 zu gewähren, so wird das Fehlende aus dem Rein- 
ertrage des oder der folgenden Jahre unverzinst nach- 
gezahlt und erhalten die Inhaber der Stammaktien 
nicht eher eine Dividende, als bis diese Nachzahlung 
vollständig geleistet ist. 


Diese Dividendennachzahlung auf die Stamm - Prioritäts- 
aktien erfolgt indess nur, nachdem vorerst den Inhabern der 
Stamm-Prioritätsaktien für das laufende Betriebsjahr 5 $ des 
Nominalbetrages ihrer Aktien aus dem Reinertrage gewährt 
worden sind und sodann bezüglich der Zeit bis zu dem Be- 
triebsjahre 1882 mit der Maassgabe, dass unter den dergestalt 
zur Bezahlung gelangenden Dividendenscheinen früherer Be- 
triebsjahre die älteren Dividendenscheine ein Vorzugsrecht vor 
den jüngeren geniessen. 

Für die folgenden Betriebsjahre (also nach 1882) wird 
die Dividendennachzahlung vorbehaltlich aller Rechte, welche 
auf den vor dieser Zeit tällig gewordenen Dividendenscheinen 


[e} 
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ruhen, in der Weise bewirkt, dass der nachzuzahlende Betrag 
jedesmal auf den Dividendenscheinen des zur Abrechnung 
ommenden Betriebsjahres mit zur Verrechnung kommt. 


Bauzinsen sind nur bis Ende Juni 1875 gezahlt worden, 
mithin rückständig geblieben für 1875 zweites Halbjahr und 
1876 erstes Halbjahr. 


Die von einzelnen Aktionären dieserhalb angestrengten 
Klagen gegen die Gesellschaft sind von den Gerichten end- 
gültig abgewiesen. 


Da die Staatsgarantie erst mit dem 1. Juli 1876 in Kraft 
trat, so blieb der Dividendenschein Nr. 1 der Stammaktien 
werthlos, während Nr. 2 statt mit 13,5 .«“ nur mit der Hälfte 
davon, nämlich für das zweite Halbjahr 1876 eingelöst wurde. 
Ausser den von den betheiligten Regierungen garantirten Di- 
videnden haben die Inhaber der Stammaktien einen Gewinn- 
antheil nicht erhalten. 


Die Stamm-Prioritätsaktien haben ausser den Bauzinsen | 


erhalten: 
1888 = 1138 | 187 =3 % | 1891 = 3% 9 
1854 = 6 n 1888) =3/7, 12.1892 = 32/5, 
1885 = 22/3 „ 1859 = Bu tasaı Ar, 
1886 = fen | 1890 = 3% » | 1894 = Allg „ 


Rückständig waren demnach, abgesehen von der zweifel- 
haften Zeit 1. Juli 1875 bis 30. Juni 1876, folgende Dividenden- 
scheine der Stamm-Prioritätsaktien 1876 zweites Halbjahr und 
1877—1882 32,5 5 = 3217500 


Bezüglich dieser Rückstände erklärte sich die General- 
versammlung vom 16. Juni 1883 damit einverstanden, dass für 
die uneingelöst gebliebenen 7 Jahrgänge Dividendenscheine der 
Prioritäts-Stammaktien der Weimar-Geraer Eisenbahn, welche 
die 6% Betriebsjahre vom 1. Juli 1876 bis Ende des Jahres 
1882 umfassen, ohne Bedingung des De unares eine Ge- 
sammtentschädigung von 4 4 offerirt und aus den Rechnungs- 
überschüssen dieser Jahre bezahlt wird, mit der Voraus- 
setzung, dass diese so erlangten Scheine in den Besitz der 
Gesellschaft übergehen. Dieselbe Generalversammlung be- 
schloss, dass für die folgenden Betriebsjahre (1883 und fol- 
gende) die Dividendennachzahlung vorbehaltlich aller Rechte, 
welche auf den vor dieser Zeit fällig gewordenen Dividenden- 
scheinen ruhen, in der Weise bewirkt wird, dass der nachzu- 
zahlende Bstrag jedesmal auf den Dividendenschein des zur 
Abrechnung kommenden Betriebsjahres mit zur Verrechnung 
kommt. Nachrichtlich sei erwähnt, dass von der Offerte, die 
7 Jahrgänge Dividendenscheine gegen eine Entschädigung von 
4 „AM. auszuliefern, bis Ende 1894 Gebrauch gemacht ist für 
13526 Serien, theils voll, theils aus einzelnen Scheinen beste- 
hend (vorhanden waren 16500 Stück Serien). Das Einhebungs- 
verfahren wird fortgesetzt. 


Da im Statut eine Bestimmung darüber, dass für den 
Fall der Auflösung der Gesellschaft den Inhabern der Priori- 
täts-Stammaktien ein Vorzugsrecht auf den Liquidationserlös 
zustehen soll, nicht enthalten ist, so besteht ein solches Vor- 
zugsrecht nicht. 


B. Prioritätsanleihe. Um die finanziellen Schwie- 
rigkeiten der Weimar - Geraer Eisenbahngesellschaft zu besei- 
tigen — das Geldbedürfniss der Gesellschaft einschliesslich 
der schwebenden Schuld war im Jahre 1877 auf annähernd 
2 Millionen Mark gestiegen — beschloss die Generalversamm- 
lung der Aktionäre vom 29. Oktober 1877. eine Prioritätsan- 
leihe in Höhe von 1500000 „4 aufzunehmen. Die Anleihe war 
jedoch nicht unterzubringen, weshalb die Generalversammlung 
vom 928. Dezember 1878 beschloss, durch Statutenänderung zu 
bestimmen, dass die Stammaktionäre von den für das Stamm- 
aktienkapital auf die Zeit von noch 8% Jahren garantirten 
4,5 % Zinsen nur die Hälfte dieser Zinsen empfangen, und dass 
sie zur Entschädigung für die andere der Gesellschaft ver- 
bleibende Hälfte auf jede der 30000 Stück Stammaktien eine 
jährlich mit 4,5 % verzinsliche Prioritätsobligation von 50 „4 
erhalten sollten. Vom Jahre 1830 ab sollte die Anleihe amor- 
tisirt werden. 


Diese Statutenänderung wurde von den betheiligten Re- 
SERRER nicht genehmigt. Jedoch erklärten sie sich bereit, 
ie Ausführung der Konvertirung eventuell durch frühere 
Zahlung der Dividenden-Garantiezuschüsse zu fördern und er- 
theilen in dieser Weise die Erlaubniss zur Emission einer 4,5 % 
Prioritätsanleihe im Betrage von 1500000 .4 


Auch wurde den Stammaktionären freigestellt, auf die 
garantirten 4,5 % Zinsen ganz zu verzichten und dagegen eine 
Prioritätsobligation zum Betrage von 100 .4 zu empfangen. 


Von diesem Anerbieten wurde für 2282] Stück Stamm- 
aktien Gebrauch gemacht und zwar: 


7179 Stück mit rothfarbigem Aufdruck — „Inhaber hat, 
soweit die in $ 30 des Statuts erwähnte 
Staatsgarantie auf dieser Aktie noch ruht, 
dieselbe vollständig an die Eisenbahngesell- 
schaft abgetreten“ und 

mit dem grüntarbigen Aufdruck — „Inhaber 
hat, soweit die in $ 30 des Statuts erwähnte 
Staatsgarantie auf dieser Aktie ruht, dieselbe 
zur Hälfte an die Eisenbahngesellschaft ab- 
getreten“ 


22 821 Stück. 
7179 Stück Stammaktien machten also nicht Gebrauch 
- von dem Anerbieten und bezogen demnach die 

garantirte 4,5 2 Dividende weiter. 
Demnach sind 
717900 .# für die vollständige Abtretung der auf 7179 
Stammaktien ruhenden Staatsgarantie ä& zwei 
Mal 50 = 100 4, 
für die hälftige Abtretung der auf 15642 
Stammaktien ruhenden Staatsgarantie & ein 
Mal 50 .44 


1500000 .4 in 4,5 % Prioritätsobligationen gewährt worden. 
Der Nominalwerth der auf den Stammaktien ruhenden 
8% jährigen Dividendengarantie beträgt pro Jahr und Aktie 


15 642 » 


782100 „ 


: = 13,50 4 
also auf 8% Jahre . EA; 
davon die Hälfte = 521,378 


Für den Verzicht dieser Hälfte wurde den Stamm- 
aktionären also eine Prioritätsobligation über 50 44 (vom 1. Juli 
1879 ab mit 4,5 ®% verzinslich) und eine sofort zahlbare Bonifi- 
kation von 0,50 4 gegeben. 

Die Regierungen hatten für 30000 Stück Stammaktien 


garantirt jährlich 4,5 $ = 1350... . = 405000 «4 
davon die Hälfte Be ER = 2035008: 
also auf 8% Jahre. . . —+1,7202509 


Die Tilgung der Anleihe hat im Jahre 
und wird beendet sein im Jahre 1943. 

Bis Ende des Jahres 1881 waren bereits amortisirt 
50000 .4, so dass noch validirten 1450000 4 

Am 1. Juli 1884 wurde der noch in Höhe von 1450000 4. 
bestehende Betrag der 4,5% Prioritätsanleihe mit Beibehaltung 
des festgestellten Tilgungsplanes in eine 4 % Prioritätsanleihe 
gleicher Höhe umgewandelt. Die Konvertirung ist in der 
Weise durchgeführt, dass die Weimar-Geraer Eisenbahngesell- 
schaft die 1450000  Prioritätsschuld nur noch bis zum 
1. Januar 1885 mit 4,5 2% zu verzinsen hatte und von da an für 
dieselbe nur noch 4 % Zinsen zahlt. 

Am Ende des Jahres 1894 waren von der gekündigten 
und bezw. zur Umwandlung in 4 ® aufgerufenen 4,5 & Priori- 
tätsanleihe noch 13 Stück mit 950 .“4 Nennwerth ausständig. 
Die Verzinsung hat mit dem 1. Januar 1885 aufgehört. 

Bis Ende des Jahres 1894 haben weitere Ausloosungen 
der konvertirten Anleihe stattgefunden, so dass das Anlage- 
kapital zu diesem Zeitpunkte besteht in 1371100 .#4 42 Priori- 
tätsobligationen und 18900000 4 Aktien, zusammen 20 271 100 
Mark oder für 1 km Bahnlänge 295 282 .M. 

Die kilometrische Belastung der Weimar - Geraer Eisen- 
bahn ist somit um 41877 44 höher als diejenige aller Deut- 
schen Eisenbahnen im Durchschnitt (= 953 405 „4 verwendetes 
Anlagekapital im Jahre 1893/44). 

Auf dem Direktionsgebäude zu Weimar haftet eine 4 © 
Hypothek im Betrage von 30 000 #4 


1880 begonnen 


IV. Betriebs- und Verkehrsverhältnisse. 


Das Weimar-Geraer Eisenbahnunternehmen steht unter 
der eigenen Verwaltung der Gesellschaft. 

Die Betriebsverhältnisse auf den gemeinschaftlichen 
Bahnhöfen sind durch besondere Verträge geregelt. Im Jahre 
1894 sind für Mitbenutzung von Bahnhöfen, für Wahrnehmung 
des Betriebsdienstes für andere Verwaltungen usw. verein- 
nahmt 18445 „4, dagegen für Benutzung fremder Bahnanlagen 
bezw. Beamten verausgabt 30.435 44 

Hinsichtlich der Ergebnisse der Personen- und Güter- 
bewegung von der Eröffnung der Bahn ab, werden umfang- 
reiche Tabellen mitgetheilt, welche wir hier nicht wiedergeben 
können. Wir behalten uns hierüber besondere Mittheilung 
vor und beschränken uns für jetzt auf die Bemerkung, dass 
die Verkehrseinnahmen der Bahn von Jahr zu Jahr stetig 
gewachsen sind. Ausser dem Jahre 1892, welches eine ge- 
ringe Mindereinnahme gegenüber dem Ergebnisse des Vor- 
jahres nachweist, ist auch nicht in einem Jahre ein Stillstand 
oder gar ein Rückgang zu konstatiren. 

Die Verkehrseinnahmen betrugen: 

1877 . u) m U VIRRTRIR VER ER ONE PURE ER 484.036 „U 
1894 . DR ET IE TE. 1269009 „ 
also nach 17 Jahren mehr. . . . .. 2... 784973 .AU, 
oder in Prozenten gegen das erste Betriebsjahr mehr rund 162 %. 
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Die Einnahmen sind durchschnittlich in jedem Jahre 
um 10 $ gewachsen. 


V. Kaufobjekt und Kaufpreis. 


vom 31. Mai/4, Juni d. J., betreffend den Uebergang des 
Weimar-Geraer Eisenbahnunternehmens auf den Preussischen 


Staat, soll die Weimar-Geraer Eisenbahn bereits vom 1. Ja- | 


nuar d. J. ab für Rechnung des Staats verwaltet werden und 
mit dem 1. des zweiten auf die Perfektion dieses Vertrages 
folgenden Monats in das Eigenthum des Staats übergehen 
und die Gesellschaft in Liquidation treten. 

. Kaufobjekt. Das Liquidationsobjekt wird aus 
folgenden Bestandtheilen gebildet: 
1. aus der im Betriebe befindlichen Bahn nebst unbeweg- 

lichem Zubehör; 


2. aus den gesammten dazu gehörigen Mobilien, namentlich | 


den Betriebsmitteln ; 

3. aus den Beständen der Gesellschaftsfonds, über welche 
noch folgendes zu bemerken ist: 

a) Reservefonds. 


Reservefonds zur Deckung eines aus der Bilanz sich erge- 
benden Verlustes gebildet worden. Derselbe ist in der Bilanz 
am 31. Dezember 1894 mit 194244 .# aufgeführt, kommt hier 
aber nicht weiter in Betracht, weil derselbe durch Abschrei- 
bungen vom Amortisationskonto gebildet ist. 

b) Bau- und Betriebs-Ergänzungskonto. 
Es sind hier vereinnahmt die Erträge aus der Durchführung 
der Konvertirung der Stammaktien, zahlbar am 1. Juli jedes 
Jahres mit 202500 #, zuletzt am 1. Juli 1887 mit der halben 
Jahresrate von 101250 „4 Ausserdem werden jährlich aus den 
Betriebseinnahmen in diesen Fonds gemäss des Generalver- 
sammlungsbeschlusses vom 19. April 1879 zurückgelegt 90 000 . . 
wofür das Bau- und Ergänzungskonto Verzinsung und Amorti- 
sation der Anleihe zu bestreiten hat. 

In Ausgabe werden gebucht, die Kosten für gewisse Er- 
gänzungs- und Erweiterungsbauten; hierhin gehören auch die 
Kosten für Beschaffung von Stahlschienen zum Ersatz der un- 
brauchbar gewordenen Eisenschienen. Bis Ende des Jahres 
1894 sind diesem Fonds Einnahmen in Höhe von zusammen 
2108498,88 .m zugeführt, während für Aufwendungen aus 
diesem Fonds bis ebendahin 1 987 193,75 „ gezahlt sind, sodass 
derselbe 121 305,13 .+“ im Bestande hat. 

‘c) Erneuerungsfonds. Gemäss $S 4 der Kon- 
zessionsbedingungen und $ 15 des revidirten Statuts der 
Weimar-Geraer Eisenbahn ist die Gesellschaft zur Bildung 
eines Erneuerungsfonds verpflichtet, welchem nach dem von 
den betheiligten drei Regierungen genehmigten Regulativ 
ausser dem Nutzabwurf für Bestände der Erlös aus dem Ver- 
kauf alter Materialien des Oberbaues und der Betriebsmittel 
ein Zuschuss aus der Reineinnahme zufliesst, welch’ letzterer 
für die Jahre 18°0 bis 1894 auf jährlich 75000 „4 festge- 
stellt ist. 

Der Bestand desselben am Jahresschluss 1894 betrug 
581657 4 Hierzu tritt der Bestand des unter b aufgeführten 
Betriebs- und Ergänzungsfonds mit 121 305 «4, so dass disponible 
Aktivfonds in Höhe von 702962 „4 vorhanden sind. 

Die Pensions- und Unterstützungskasse 
der Beamten hatte Ende 1894 einen Bestand von 257342 4. 
Ausserdem ist ein Fonds für ausserordentliche Pensionen vor- 
handen, welcher Ende 1894 im Bestande hatte 7926 4 

e) Die Betriebs-Krankenkasse schloss Ende 
1894 mit einem Bestande von 14935 4 ab. 

f) Baufonds. Nach der statistischen Tabelle 24 des 
Reichs-Eisenbahnamts für das Jahr 1894 betragen die Baukosten 
der Weimar-Geraer Eisenbahn 20855095 .4, darunter für 
Grunderwerb 1347383 „4, Erd-, Fels- usw. Arbeiten 6 663 414 7, 
Einfriedigungen 63 923 „#4, Wegeübergänge 1315515 «4, Durch- 
lässe und Brücken 1468066 „4, Oberbau 3781191 „4, Signale 
und Wärterwohnungen 274034 „4, Bahnhöfe und Haltestellen 
1526 978. 4. Werkstattsanlagen 1143038 .«4, Betriebsmittel 
2424 089 .t, Verwaltungskosten 512 846 „2, Zinsen während der 
Bauzeit 1282500 „#, erste Dotirung des Reserve- usw. Fonds 
25000 A usw. 

Die Einnahmen setzen sich zusammen aus a) Aktien- 
kapital 18900000 4, b) Prioritätsobligationen 1500000 „4, zu- 
sammen 20 400 000 44 Dazu treten: Verwendungen aus Betriebs- 
einnahmen 203 845 „4, Zinsen für angelegte Geldbestände und 
sonstige Einnahmen 221250 «4, so dass die Gesammteinnahmen 
20 825 095 4 betrugen gegenüber den Ausgaben von 20 855 095 44, 
so dass eine schwebende Schuld von 30000 44 bleibt, welche 
durch eine auf das Direktionsgebäude in Weimar aufgenommene 
Hypothek gedeckt ist. 

B. Kaufpreis. Diesem Kaufobjekte gegenüber über- 
nimmt der Preussische Staat gemäss $ 2 des schon genannten 
Vertrages vom 31. Mai /4, Juni d.J. folgende Verpflichtungen: 
Der Staat hat die Anleihe sowie alle sonstigen Schulden der 


Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft als Selbstschuldner zu 
übernehmen. 
Der vom Staate zu zahlende Kaufpreis ist im $ 2 des 


ı Vertrages auf 2325000 „4 bemessen. 
Nach dem dem Gesetzentwurfe beigefügten Vertrage | 


Nach $ 4 des Vertrages sollen gewährt werden: 

a) für eine Stammaktie & 300 . Schuldverschreibungen der 
3 % konsolidirten Preussischen Staatsanleihe zum Nenn- 
werthe von 100 4 Demnach entfallen auf jede Stamm- 
aktie 331/; $ an Kapital. 

Hiernach sind für den Gesammt - Nennbetrag von 
9000000 .%4 Stammaktien auszugeben Staats - Schuldver- 
schreibungen zur Gesammtsumme von 3 000 000 .4 ; 

b) für je eine Prioritäts - Stammaktie & 600 4 Schuldver- 
schreibungen der 3 % konsolidirten Preussischen Staats- 
anleihe zum Nennwerthe von 600 .““ sowie eine baare Zu- 
zahlung von 30 .4 für jede Prioritäts-Stammaktie. Dem- 
nach mul auf jede Prioritäts- Stammaktie 105 $ an 
Kapital. 

Hiern ach sind für den Gesammt-Nennbetrag von 9 900 000 .// 


| Prioritäts - Stammaktien auszugeben Staats - Schuldverschrei- 
Seit dem 1. Januar 1885 ist nach | 
Art. 185b des Reichsgesetzes vom 18. Juli 1884 ein gesetzlicher | 


bungen zur Gesammtsumme von 9900000 „#4 und ein Baar- 
betrag von insgesammt 495 000 4. 

Die Staats-Schuldverschreibungen sollen vom 1. Januar d.J. 
ab verzinst werden. 

Der für den Erwerb des Weimar-Geraer Eisenbahnunter- 
nehmens zu zahlende Gesammt-Kaufpreis berechnet sich fol- 
gendermaassen: 

Zum Umtausch des gesammten Aktienkapitals in Staats- 
schuldverschreibungen und zur Baarabfindung für die Priori- 
täts-Stammaktien sind erforderlich 13 395 000.4, an Prioritäts- 
obligationen sind in Umlauf 1371100 4, dazu die Hypothek 
auf dem Direktionsgebäude in Weimar 30000 .4, zusammen 
14 796 100 

Demgegenüber sind nach den obigen Ausführungen auf 
das Weimar-Geraer Eisenbahnunternehmen verwendet 20 855 095 
Mark, mithin sind mehr verwendet als der Staat zu über- 
nehmen hat 6 058995 4. 


VI. Finanzielle Bedeutung des Erwerbes. 


Die finanziellen Ergebnisse der Weimar- 
Geraer Eisenbahn für die Zeit des Bestehens des Unter- 
nehmens haben gestattet, an die Prioritäts-Stammaktionäre 
vom Jahre 1889 ab 4, 3°), 3%3, 32/3, 4 und 4l/; $ Dividende zu 
vertheilen. 

Das Ergebniss des Jahres 1894 hat sich wie folgt ge- 
staltet: 

. Einnahmen. Personenverkehr 521767 .4, Güter- 
verkehr 747241 4, sonstige Einnahmen 102084 .44, dazu Vor- 
trag aus dem Jahre 1893 1686 ./4, zusammen 1372778 4 

II. Ausgaben. 1. Persönliche Ausgaben: Besoldungen 
196 934 4, andere Bee Ausgaben 164722 ‚4, zusammen 
361656 4 2. Sächliche Ausgaben: allgemeine Kosten 41 394 4, 
Unterhaltung der Bahnanlagen 85855 .#4, Kosten des Bahn- 
transports 157343 #4, Kosten erheblicher Ergänzungen 32098 44, 
Benutzung fremder Bahnanlagen usw. 32932 „4, Benutzung 
fremder Betriebsmittel 68369 4, dazu Rücklagen in den 
Erneuerungsfonds 75000 .“4, zusammen Betriebsausgaben 
854 647 

Hiernach verbleibt ein Ueberschuss von 518131 4, da- 
zu Zuschuss aus dem Bau- und Betriebs - Ergänzungsfonds 
7098 44, Gesammtüberschuss 525229 

Hiervon gehen ab: zur Verzinsung der Prioritätsanleihe 
55 004 „4, zur Tilgung derselben 8000 4, zur Verzinsung der 
Hypothek 1200 ‚4, zusammen 64204 44, bleibt Reinertrag 
461025 

Derselbe ist verwendet: zur Zahlung der Tantieme an 
den Aufsichtsrath 9187 .4, an die Direktion 2297 .“#, der Ge- 
meinde-Einkommensteuer 3000 .4, der staatlichen Eisenbahn- 
abgabe 11121 4, der Dividende von 4l/; 2 auf die Prioritäts- 
Stammaktien mit 429000 #4, Vortrag 6420 .44 

Die künftige Rentabilität der Weimar - Geraer 
Eisenbahn wird wesentlich beeinflusst durch die Eröffnung 
der im Bau befindlichen Preussischen Staatsbahnstrecken 
Kamburg-Zeitz und Arnstadt-Saalfeld.e Es ist mit Bestimmt- 
heit anzunehmen, dass die der Weimar-Geraer Eisenbahn nach 
Eröffnung dieser Bahnstrecken erwachsenden Verkehrsein- 
bussen den an die Aktionäre zur Vertheilung gelangenden Be- 
triebsüberschuss schmälern würden. 

Von diesem Faktor abgesehen, befindet sich die Weimar- 
Geraer Eisenbahn in einer fortschreitenden Entwickelung. 

Für die Angemessenheit des vom Staate aufzuwendenden 
Kaufpreises sind noch diejenigen Vortheile ın Betracht zu 
ziehen, welche der Staat durch die Einverleibung der bisher 
selbständig verwalteten Weimar-Geraer Eisenbahn in das zu- 
sammenhängende Netz der Preussischen Stautseisenbahnen 
bei dem Betriebe zu erzielen in der Lage ist. Die Verhält- 
nisse auf den gemeinschaftlichen Bahnhöfen usw. werden sich 
zweckmässiger und dem Verkehr förderlicher gestalten lassen, 


al a nn LU 2 LU 


— 4195 — 


Der Staat wird in der Lage sein, die Verwaltung der Bahn 
in die bestehende Organisation einzufügen und dadurch öko- 
nomischer zu gestalten. Auf diese Weise lässt sich schon bei 
der Centralverwaltung eine Ersparniss erzielen. Mit dem 
Eigenthumserwerb kommt auch der Aufsichtsrath in 
Wegfall. Die durch die Abhaltung von Generalversammlungen 
bisher entstandenen Kosten, sowie die Aufwendung einer be- 
sonderen Rechnungslegung werden künftig erspart. 

Der Staat ist auch in der Lage durch die Herabsetzung 
des Zinsfusses der 4 € Anleihe eine Ersparniss zu machen. 

Es wird daher angenommen werden dürfen, dass der Er- 
werb der Weimar-Geraer Bahn sich für den Staat als finan- 
ziell günstig auch abgesehen von dem wichtigen Umstande 
erweisen wird, dass die Preussischen Staatsbahnen durch Auf- 
nahme dieses Gliedes vor äusserst nachtheiligen Aenderungen 
in der Verkehrsleitung geschützt werden, die .zu befürchten 
wären, wenn das Unternehmen in andere Hände überginge. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Das 
wagenpark - Verzeichniss Nr. 91 (Chimay - Eisenbahn) ist neu 
herausgegeben worden und zum Güterwagenpark-Verzeichniss 
Nr.8 (Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen) der Nachtrag III 
erschienen. 

Durch das neu herausgegebene Verzeichniss Nr. 91 wird 
das im Januar 1886 ausgegebene Verzeichniss gleicher Nummer 
aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2789 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend a) Antrag der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft auf Herbeiführung eines deklaratorischen Be- 
schlusses über die Bedeutung der Vorschrift in $ 2 Abs. 2 der 
Ausführungsvorschriften zum internationalen Uebereinkommen 
über den Eisenbahn -Frachtverkehr, b) Antrag der K. K. Ge- 
neraldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen auf einheit- 
liche Fassung der reglementarischen Bestimmungen in den 
internationalen Tarifverbänden (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 2827 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 170Z vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem Vier- 
teljahr April- Juni d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
lichten Bekanntmachungen (abgesandt am 8. d. Mts. an die- 
jenigen Verwaltungen, welche im II. Vierteljahr d. J. Bekannt- 
machungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Vermehrung des Fahrparkes der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Der über diese Regierungsvorlage (s. Nr. 46 S. 421 und 

Nr. 52 S. 478 d. Ztg.) von der Budgetkommission des Herren- 
hauses erstattete Bericht gewinnt dadurch ein besonderes 
Interesse, weil der Referent, der frühere langjährige Präsident 
der Staatsbahnen, Freiherr von Czedik, darin Gelegenheit 
nimmt, sich über die diesbezüglichen Verhältnisse eingehend 
auszusprechen. Der Bericht weist darauf hin, dass das Staats- 
bahnnetz schon 1884 — damals wurden mehr als 2000 km 
Bahnen in den Staatsbetrieb einbezogen — Mangel an Fahr- 
betriebsmitteln litt, und dass sich dieser Mangel steigerte, je 
mehr ungenügend investirte Linien in das Staatsbahnnetz auf- 
re wurden. Der Berichterstatter pflichtet der im 
bgeordnetenhause geäusserten Anschauung bei, wonach der 
im Budget 1895 eingestellte Betrag von 350000 fl., bezw. 
650000 fl., als unzureichend für den Ersatz unbrauchbar ge- 
wordener Lokomotiven bezeichnet wird. Und zwar erscheine 
diese Anschauung auch dann richtig, besonders wenn erwogen 
wird, dass die Staatsbahnen infolge der starken Nach- 
schaffungen in den letzten 10 Jahren eine grössere Anzahl 
neuer Lokomotiven benutzen, und wenn andererseits auch zu- 
erde werden kann, dass es sich vom Standpunkte der 
ekonomie nicht empfiehlt, alle Lokomotiven, die 24 Jahre im 
Gebrauch stehen, zu kassiren, wie denn auch andere Bahnen 
solche Maschinen im Dienste lassen. So hat z. B. die Süd- 
bahn zur Zeit 6 Maschinen, die 42 Jahre alt sind, während 
von 672 Gesammtstand 135 Lokomotiven eine ältere Konstruk- 
tion mit einer Dampfspannung von höchstens 10 bis 13 Atmo- 
sphären haben und nur dadurch, dass diese alten und minder 
brauchbaren Maschinen in den Gesammtstand der Lokomo- 
tiven einbezogen werden, erscheint derselbe verhältnissmässig 
Bone, Der Anregung, ein eigenes Studienbüreau bei den 
taatsbahnen zu errichten, pflichtet Freiherr von Czedik nicht 
bei, er wünscht vielmehr, dass die schon seit längerer Zeit 


bestehenden Konstruktionsbüreaus im Zusammen- 
hange mit den entsprechenden Geschäftsabtheilungen zu be- 
lassen seien, da diese Büreaus bisher mit bestem Erfolge 
gearbeitet haben. Der Bericht empfiehlt im übrigen die unver- 
änderte Annahme der Regierungsvorlage. 


Baurechnungen für zwei auf Kosten des Oesterreichischen 
Staates hergestellte Eisenbahnlinien. 


Der Budgetausschnss hat dem Abgeordnetenhause den 


, Bericht über die Baurechnung über die auf Staatskosten her- 
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gestellte Böhmisch-Mährische Transversalbahn 
und die Eisenbahnlinie von Stryj über Skole an die 
Galizisch-Ungarische Grenze am Beskid vor- 
gelegt. Bei der erstgenannten Bahn ergab sich gegenüber 
den präliminirten Einnahmen durch die Landesbeiträge ein 
Minderempfang von 81288 fl. welcher jedoch durch das be- 
deutendere Ersparniss bei den Bauausgaben und die Mehrein- 
nahmen an Interessenbeiträgen gedeckt erscheint. Bei der 
zweiterwähnten Eisenbahnlinie ergab sich gegenüber den 


| thatsächlich bewilligten Krediten ein Minderaufwand von 


111 fl. Der Budgetausschuss beantragt, die vorgelegten Bau- 


Der Aussenhandel der Monarchie im Monat Mai d. J. 


Dem hierüber veröffentlichten Ausweise sind folgende 
Daten zu entnehmen: 


| Mai Januar bis Mai 
| .ı05 | 19 | 1898 1894 
Millionen Gulden 
2 m WERE — 
Einfahr ART: 68,74 61,34 303,97 | 296,78 
Ausfuhr | 60,87 61,85 28882 | 309,47 
Mehreinfuhr. | 7,87 | — 15:18:71 —_ 
Mehrausfuhr | _ | 0,51 — 5,69 


Die Resultate des auswärtigen Handels sind bis jetzt 
sehr unbefriedigend und der Monat Mai hat eine neuerliche 
Verschlechterung gebracht. Die Handelsbilanz der ersten 
5 Monate ist mit 15,15 Millionen Gulden passiv, während in 
dem an sich gewiss nicht günstigen Jahre 1894 für die gleiche 
Periode noch ein Aktivum von 5,69 Millionen Gulden aus- 
gewiesen wurde. Die Ausfuhr bleibt in den Monaten Januar 
bis Mai um 13,5 Millionen Gulden hinter dem Vorjahre 
zurück. 


Konzessionsurkunde vom 10. April d. J. für die Lokalbahn 
von Salzburg nach Lamprechtshausen. 

Das diesjährige „R.-G.-Bl.* Nr. 63 und das „V.-Bl. £f. E. 
u. Sch.“ Nr. 67 publiziren die Konzessionsurkunde für eine etwa 
26 km lange normalspurige Lokalbahn von Salzburg nach 
Lamprechtshausen. Konzessionärin ist die Salzburger Eisen- 
bahn- und Tramwaygesellschaft. Die Konzessionsdauer be- 
trägt 80 Jahre. Die Trasse der Bahn führt von Salzburg zur 
Bayerischen Grenze in der Richtung gegen Berchtesgaden und 
an den Salzburger Bahnhof der Staatsbahnen über Oberndorf 
nach Lamprechtshausen. 

Von den übrigen Konzessionsbestimmungen sind hervor- 
zuheben: Die Bahn ist innerhalb 1% Jahren zu vollenden; 
die Gesellschaft hat eventuell eine Kaution von 5000 fl. zu 
leisten. Rücksicehtlich der Beförderung von Militärpersonen 
und -Gütern haben die bei den K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen jeweilig bestehenden Bestimmungen zu gelten. Die 
Gesellschaft hat die Mitbenutzung dieser Bahn der Staats- 
verwaltung jederzeit, gegen Entschädigung, zu gestatten. Der 
Staat kann diese Bahn, unter den Bestimmungen dieser Ur- 
kunde, wann immer einlösen. 

Von den Konzessionsbedingnissen sind hervorzuheben: 
Die Maximal-Fahrgeschwindigkeit ist vorläufig mit 30 km 
per Stunde bemessen. Dem Lokalbahnamte im K. K. Handels- 
ministerium sind die Detailprojekte, die Bau- und Lieferungs- 
verträge zur Genehmigung vorzulegen; dessen Anordnungen 
hat sich die Gesellschaft überhaupt zu fügen; die sonstigen 
Bedingungen für den Bau und Betrieb sind nach den bei 
anderen Lokalbahnen üblichen Ueberschriften fast gleichen 
Inhalts zusammengestellt. 


Aenderung der Verpackungsvorschriften. 


Das K. K. Handelsministerium hat die Bahnverwal- 
tungen von dem Gutachten verständigt, welches die Wiener 
Handels- und Gewerbekammer in betreff der im Sinne des 
Beschlusses der Enquete über das Eisenbahn - Betriebsregle- 
ment und der Zusatzbestimmungen zu demselben bezüglich 
der Aenderung der Verpackungsvorschriften erstattet hat. 
Dasselbe umfasst die Anträge, betreffend: A. die Verpackungs- 
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vorschriften; B. das Verzeichniss der nach dem Ladegewicht 
tarifirenden Waaren; (. die Beförderung von Gütern in offen 
gebauten Wagen; D. die Beförderung von Getreide in soge- 
nannten Normalwagen. Nur bezüglich der zwei letzten An- 
träge wünscht das K. K. Handelsministerium eine Berathung 
in der nächsten Direktorenkonferenz, weil betreffs des An- 
trages zu A. die in Budapest abgehaltene Vorkonferenz über 
die Revision des Berner Uebereinkommens sich ablehnend 
ausgesprochen hat und zu B. die Direktorenkonferenz bereits 
ihre vom Ministerium genehmigten Beschlüsse gefasst hat. 
(Näheres über die vorerwähnten Anträge siehe Nr. 71 des 
„V.-Bl. f. E. u. Sch.“). 


Zugverspätungen im Monat Mai d. J. in Oesterreich. 

In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 134; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 309; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 73; im ganzen 516. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, mangelhaften Zustand der Bahn, 
Schadhaftwerden von Fahrzeugen und andere Gründe Die 
Zahl jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht 
erreicht werden konnten, betrug 51. 


Konkursausschreibung für die elektrischen Bahnen in Wien. 

Auf Grund der Beschlüsse des früheren Wiener Stadt- 
rathes wurde für die Herstellung dieser Bahnen unter An- 
beraumung; einer viermonatlichen Frist eine öffentliche Konkurs- 
ausschreibung angeordnet Für diese Konkursausschreibungen 
haben folgende Grundsätze zu gelten: 


1. Der direkte Verkehr ist aus dem Innern des I, Be- | 


zirkes bis in die entfernten Stadtbezirke und Sommerfrischen 
zu ermöglichen. Hierbei ist darauf Rücksicht zu nehmen, dass 
die neuen Bahnlinien möglichst nahe an die entsprechenden, 
wichtigen Stationen der Stadtbahnlinie (Donaukanal-, Wien- 
AHuss-, Gürtel-, Vororte- und Donaustadtlinie) gelegt werden, 
und dass dieselben auch zu den Bahnhöfen der Hauptbahnen 
führen. Um dies zu erreichen und um den Verkehr nach jeder 
Richtung zu erleichtern, sind Radial- und Kreislinien anzu- 
legen. 

j 2. Die innere Stadt ist entweder von zwei sich schnei- 
denden Linien zu durchqueren oder mit geschlossenen oder 
offenen Ringen zu durchfahren. 

3. Insbesondere ist auf folgende Linien Bedacht zu 
nehmen: in’ den Prater, die Donaustadt und das am linken 
Donauufer gelegene Gemeindegebiet; nach dem Centralfried- 
hofe mit eventueller Fortsetzung nach Kaiser-Ebersdorf; durch 
den Bezirk Favoriten; nach Penzing mit der Fortsetzung nach 
Hütteldorf; durch Ottakring; nach Dornbach und Neuwaldegg; 
nach Gersthof und Pötzleinsdorf; nach Neustift und Salmanns- 
dorf; nach Sievering und Grinzing; nach Heiligenstadt und 
Nussdorf. 

4. Die Bahnlinien sind in dem vom Ring umschlossenen 
Gebiet der inneren Stadt, sowie in den besonders verkehrs- 
reichen Strassen der anderen Bezirke unterirdisch (eventuell 
als Hochbahnen), in den übrigen Theilen der Bezirke im 
Strassenplanum, mit unterirdischer oder oberirdischer Strom- 
zuführung und Stromleitung, eventuell unter Anwendung von 
Akkumulatoren, zu projektiren. 

5. Ueber die Wahl der Spurweite, der Krümmungsradien 
und der Gefälleverhältnisse haben die Projektanten Vorschläge 
zu erstatten; ebenso über die Art der Anlage der Stationen 
und über die Wagentypen. Normale Spurweite wird vorgezogen. 

6. Die Ausführung kann in mehreren Bauperioden ge- 
schehen und hat der Projektant diesfalls Anträge zu stellen. 

7. Der Verkehr ist im ganzen Stadtgebiet als ein ein- 
heitlicher zu gestalten, mit einem in der Offerte anzugebenden, 
unter bestimmten Voraussetzungen regulirbaren Tarifsatze. 

8. Der Projektant respektive Offerent hat in seiner Offerte 
anzugeben, unter welchen Bedingungen er den Bau des Bahn- 
netzes mit elektrischem Betrieb für Rechnung der Gemeinde 
Wien zu übernehmen bereit ist, insbesondere in welcher Weise 
seine Entschädigung für Bauherstellungen und Betriebsein- 
richtungen zu erfolgen hat, sei es im Wege von Baarzahlungen, 
sei es im Wege der Betriebsführung auf Grund eines mit der 
Gemeinde Wien abzuschliessenden Var oder auf welche 
andere Art. 

9. Der Offerent hat die Art und Höhe der zu bietenden 
Sicherstellung anzugeben. 

Die Gemeinde wird die eingereichten Projekte und Offerten 
prüfen und mit den Einreichern der zur Durchführung ge- 
eignet befundenen Projekte und Offerten behufs Festsetzung 
eines Vertrages in weitere Verhandlung treten. Sämmtliche 
Parteien, die bisher Projekte eingereicht haben, sowie jene, 
die um eine besondere Verständigung angesucht haben, sind 


von diesen Beschlüssen, erstere unter Rückschluss der ein- 
gereichten Projekte, speziell in Kenntniss zu setzen. 


Errichtung einer Baudirektion für die Wiener Stadtbahn, 


Hierüber ist folgendes amtliches Communiqu& erschienen: 
Mit Genehmigung des Leiters des Handelsministeriums ist die 
Ueberwachung und Leitung der Baudurchführung der Wiener 
Stadtbahn mit 1. Juli 1895 aus dem Wirkungskreise der General- 
direktions- (Fach-) Abtheilung 2 für Bahnerhaltung und Bau 
ausgeschieden und für die Besorgung dieser Agenden eine 
eigene, dem Präsidenten der Generaldirektion direkt unter- 
stehende Abtheilung mit der Bezeichnung „Baudirektion für 
die Wiener Stadtbahn“ errichtet worden, welcher sohin die für 
die Ausführung der Wiener Stadtbahn errichteten Bauleitungen 
direkt unterstellt werden. Die Baudirektion der Wiener Stadt- 
bahn ist in allen Angelegenheiten, welche ein Einvernehmen 
mit anderen Abtheilungen der Generaldirektion erfordern, als: 
Personalien, Betriebs- und Verkehrsfragen, Geldgebahrung, 
Kontrole usw., als Abtheilung der Generaldirektion an dieses 
Einvernehmen und die instanzmässige Behandlung ihrer Ge- 
schäftsakten unter der Approbation des Präsidenten der General- 
direktion gebunden ; in reinen Baufragen, durch welche andere 
Abtheilungen der Generaldirektion nicht berührt werden, ist 
jedoch der Vorstand der neu errichteten Baudirektion berufen, 
unmittelbar mit dem Leiter des Handelsministeriums zu ver- 
kehren. Zum Vorstand dieser Abtheilung ist der bisherige 
Baudirektor, Hofrath Friedrich Edler v. Bischoff, und zum 
Vorstand-Stellvertreter derselben der General-Direktionsrath 
Ludwig Huss ernannt worden. 


Uebertragung von Ersatzansprüchen gegen die Bahnen 
an Dritte. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
verlautbart, dass in jenen Fällen, in welchen Ersatzansprüche 
wegen Verlust, Minderung und Beschädigung von Gütern, Sso- 
wie wegen Versäumung der Lieferfrist nicht von den Rekla- 
mationsberechtigten selbst, sondern von dritten Personen er- 
hoben werden, für jeden Frachtbrief eine separate gestempelte 
rechtsgültige Cession beizubringen ist. Diese Oession ist vom 
Reklamationsberechtigten eigenhändig zu unterschreibes, und 
es muss, sofern sich Bedenken bezüglich der Echtheit ergeben, 
die Unterschrift auf Verlangen gerichtlich oder notariell 
legalisirt sein. 


Generalversammlung der Baranya-Szent Lörincz-Slatina- 
Nasieza Lokalbahn am 19. Juni d. J. 


In dieser ersten Versammlung kam der Bericht über die 
Geschäftsführung seit dem Beginn des Baues und der Eröft- 
nung von Theilstrecken zur Verlesung. Das Aktienkapital be- 
trägt 4991 000 fl., welches successive nach Maassgabe der Fort- 
schritte des Baues flüssig gemacht wird. Der am 20. Mai d.J. 
eröffnete Betrieb der Theilstrecke Baranya:Szent Lö- 
rincz-Baranya-Sellye hat bereits einen Reingewinn 
von 5500 fl. ergeben. Es wurde eine Aenderung der Statuten 
beschlossen. 


Konstituirende Generalversammlung der Aktiengesellschaft 
für elektrische und a a in Budapest am 
20. Juni d. J. 


Dem verlesenen Berichte des Gründerkonsortiums zufolge 
beträgt das Aktienkapital 10 Millionen Kronen, auf welches 
vorläufig 50 2 eingezahlt wurden. Zweck der Gesellschaft ist 
der Bau, der Erwerb und der Betrieb, sowie die Finanzirung 
elektrischer Bahnen und Anlagen, ferner von Eisenbahnen 
aller Art, sowie die Uebernahme, Verwaltung und Uebertra- 
gung von Anlagen, Konzessionen, Werthen und Unterneh- 
mungen aller Art, welche mit elektrischer Kraftübertragung 
zusammenhängen, endlich die gewerbsmässige Verwerthung 
und Verwendung des elektrischen Stromes insbesondere zu 
a Zwecken, sowie die Uebernahme von Aktien und 

bligationen ähnlicher Unternehmungen. Schliesslich will die 
Gesellschaft auch den Bau von elektrisch betriebenen Strassen- 
bahnen in den Provinzstädten fördern. 


Generalversammlung der Lokalbahn Nagy Karoli-Somkut 
am 25. Juni d. J 


Gemäss dem Berichte für 1894 hat sich der Verkehr be- 
deutend gehoben. Es betrugen die Betriebseinnahmen 282 111,96 
Kronen, zusammen mit anderweitigen Einnahmen 299 605,33 Kr.., 
die Ausgaben nach Deckung des durch eine Entgleisung ver- 
ursachten Schadens 164 825,24 Kr. Es wurde beschlossen, von 
dem Reingewinne von 135 970,74 Kr. die ausgeloosten 21 Stück 
Prioritätsaktien einzulösen, den im Umlauf befindlichen Prio- 
ritätsaktien eine 88 Dividende zuzuweisen, den Reservefonds 
mit 1000 Kr. zu dotiren und die restlichen 13 560,74 Kr. auf 
neue Rechnung vorzuschreiben. 
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Generalversammlung der Transdanubischen Lokalbahnen 
am 26. Juni d. J. 


Die Erhöhung der Betriebseinnahmen im Jahre 1894 auf 
247 000 fl. im Personenverkehr und auf 511280 fl. im Güterver- 
kehr wurde zur Kenntniss genommen. Der Reingewinn be- 
trägt 412 374,66 fl. (um 88829,42 fl. mehr als im Vorjahre). Es 
wurde beschlossen, hiervon die ausgeloosten 95 Stück Priori- 
tätsobligationen einzulösen und nach den statutenmässigen 
Abzügen auf die im Umlaufe befindlichen Prioritätsaktien eine 
Dividende von 4,20 fl. zu bezahlen und den Rest auf neue Rech- 
nung vorzuschreiben. 


Generalversammlung der Zsitvathaler Lokalbahn 
am 28. Juni d. J. 


Dem Berichte zufolge ist die Bahn seit 8. September 1894 
im Betriebe und hat bis 31. Dezember ein solches Resultat er- 
geben, dass auf die Prioritätsaktien eine Dividende von 1,09 9 
vertheilt werden konnte. Behufs der Fortsetzung dieser Bahn 
von ihrem gegenwärtigen Endpunkte Aranyos-Maröth 
nach Klein-Tapolcsän wurde die Emission von Stamm- 
aktien im Nominalwerthe von 48300 fl. und von Prioritäts- 
aktien im Nominalwerthe von 119600 fl. beschlossen, womit 
auch eine Statutenänderung verbunden ist. 


Generalversammlung der Lokalbahn Budapest-Lajosmizse 
am 28. Juni d. J. 


Es wurde beschlossen, von dem Reingewinne von 43 155,33 
Gulden des Jahres 1894 den nach Tilgung der ausgeloosten 
Prioritätsaktien verbleibenden Ueberschuss zur Einlösung des 
fälligen Kupons der im Umlaufe befindlichen Prioritätsaktien 
mit 48, d.i. 4 fl. zu verwenden und den Rest auf neue Rech- 
nung vorzuschreiben. 


Generalversammlung der Internationalen Elektrizitätsgesell- 
schaft in Wien am 1. Juli d. J. 


Dem Geschäftsberichte für 1894 entnehmen wir folgende 
die elektrischen Bahnen betreffenden Mittheilungen: Die Cen- 
tralstation in Bielitz wird für den Betrieb der elektrischen 
Bahn Bielitz-Zigeunerwald den elektrischen Strom 
liefern. Auch die Ausführung des elektrischen Theiles dieser 
Bahn ist der Gesellschaft überwiesen. Ferner hat die Gesell- 
schaft die Konzession für eine elektrische Bahn von Teplitz 
nach Eichwald in einer Länge von etwa 9 km erworben 
und baut diese Bahn mit einem Konsorten auf gemeinsame 
Rechnung. Beide elektrische Bahnen werden noch in diesem 
Jahre dem Betriebe übergeben. 

Die Gesellschaft, deren Hauptgeschäft die elektrische 


SE und Kraftübertragung ın den Centralstationen | 
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Wien und Fiume bildet, hat einen Reingewin von 898856 fl. 
erzielt, bestehend aus dem Geschäftsgewinne von 427 947 fl. und 
aus dem Emissionsnutzen für die neuen Aktien von 470 909 fl. 
Es wurde beschlossen 450000 fl. in die Spezialreserve zu hin- 
terlegen, dann 350000 fl. als 7$ Dividende (14 fl. für die Aktie) 


zu vertheilen und nach Dotirung der verschiedenen ‚Fonds | 


den Rest von 10205 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Fälligkeiten vom 1. Juli betragen in Oesterreich- 
Ungarn 103 Millionen; ein grosser Theil hiervon ist dem An- 
name zugeströmt, ein kleinerer, aber doch sehr beträcht- 
licher Theil hat Dividendenpapiere aus dem Verkehre ge- 
zogen. Die Ernte ist da und ihr günstiger Ausfall stützt die 
Hoffnungen der Spekulation auf freundlichen Verlauf des Som- 
mers und auf eine rentable Herbsteampagne. Von Bahnaktien 
stiegen und zwar ex Kupon: die der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (3645), Nordwestbahn Be und Elbethalbahn (299); 
dann die der Südbahn (112,50), Buschtöhrader Bahn Lit. A 
1550), Kaschau-Oderberger Bahn (200) und Südnorddeutschen 

erbindungsbahn (222,50). Besonders waren die Aktien der 
Dux-Bodenbacher Bahn (94,75) im Vordergrunde, was mit den 
Reformplänen ihrer Verwaltung in Verbindung gebracht wird. 
Zur ‚gleichen Notiz behaupteten sich die Aktien der Aussig- 
Teplitzer Bahn (1780) und der Böhmischen Nordbahn (305). 
Intolge von Realisirungen blieben die Aktien der Staatsbahn 
(440,80 ex Kupon), Böhmischen Westbahn (417), Lemberg-Czer- 
nowitzer Bahn (326) und Ungarisch - Galizischen Bahn (208,25) 
etwas zurück. In Prioritäten war das Geschäft ganz still. 


Aus der Schweiz. 
Berner Oberlandbahnen. 


In der am 22. Juni d. J. stattgehabten Generalversamm- 
lung der Aktionäre dieser Gesellschaft wurde der Antrag des 
Verwaltungsraths, die Dividende auf 5,5 2, d. h. auf 27,50 Fres. 
für die Aktie festzusetzen, genehmigt. 


Gotthardbahn, 


Die Generalversammlung der Gotthardbahn fand am 
24. Juni d. J. statt. Es wurden von ihr der 23. Geschäfts- 
bericht abgenommen und die Jahresrechnungen nebst Bilanz 
für 1894 unter bester Verdankung genehmigt und der Direk- 
tion und dem Verwaltungsrath Decharge ertheilt. Es wurde 
die Dividende auf 7,8 % festgesetzt, wovon 0,4 2 den Subven- 
tionsstaaten zukommen. Nach Ablaufihrer Amtsdauer wurden 
die Herren Advokat Bonzanigo, Ingenieur Abt, Regierungs- 
rath Suter, Dr. Stoffel, Ingenieur Koller, Hans von Bleichröder 
und Banquier Figdor auf eine neue Amtsdauer als Mitglieder 
des Verwaltungsraths bestätigt. Die Kontrolstelle wurde aus 
den Herren Regierungsrath Schmid in Luzern, Oberst Cramer- 
von Wyss in Zürich und Zahn-Geigy in Basel als Mitglieder 
und Bangquier Sidler in Luzern, Regierungsrath Grob in 
a und Regierungsrath Philippi in Basel als Suppleanten 
bestellt. 


Jungfraubahn. 


Bei den Vorarbeiten für das Konzessionsgesuch konnte 
nur die Eidgenössische topographische Karte im Maassstabe 
1:50000 benutzt werden, welche jedoch in Erwägung der un- 
gemein schwierigen Aufnahmen im Hochgebirge eine nicht 
genügende Genauigkeit besitzt. Für das Guyer-Zeller’sche 
Projekt, welches das Massiv des Eiger und Mönch in zahl- 


| reichen Krümmungen umgeht, um von dort aus die Anus der 


Jungfrau zu erreichen, welches zudem mehrere zu Tage tre- 
tende Zwischenstationen erhält, muss vor allem eine genaue 
Vermessung und geologische Bestimmung des Terrains vor- 
genommen werden. 

Um nun zu einer genügenden Grundlage zu gelangen, 
hat Guyer-Zeller eine Kommission aus einer Reihe von Fach- 
männern bestellt. Diese Kommission besteht aus: Herrn Pro- 


| fessor Dr. Koppe, Braunschweig (für die Vermessungsarbeiten), 


Professor Dr. Golliez, Lausanne (für die geologischen Unter- 
nehmungen), Professor Dr. Weber, Zürich (für den elektrischen 
Theil), Inspektor Strub, Interlaken (für den maschinentech- 
nischen Theil), Direktor Brack, Zürich (für den Oberban), 
Dr. Maurer, Zürich (für den meteorologischen und astrono- 
mischen Theil, Observatorium), Professor Dr. von Salis, Basel 
(für die juristischen Fragen). Sekretär der Kommission ist 
Dr. Wrubel aus Zürich. 

In ihrer ersten im Hause von A. Guyer-Zeller stattge- 
habten Sitzung nahm diese Kommission einstimmig den Vor- 
schlag ihres Örganisators an, nämlich ein Preisausschreiben 
zu erlassen für die beste Lösung der folgenden vier Haupt- 
fragen: 

1. die beste Trasse der Bahn, 

2. die vortheilhafteste Art der Ausführung des gesammten 
Unterbaues, . 

3. die beste Ausführung des gesammten Oberbaues einschliess- 
lich Rollmaterial, 

4. die beste elektrotechnische Anlage für Benutzung der 
reichlich vorhandenen Wasserkräfte zum Bau und Betriebe 
des Tunnels. 

Für die beste Beantwortung dieser vier Hauptfragen, 
sowie die beste Lösung mehrerer kleinerer Aufgaben wurden 
Preise im Gesammtbetrage von 50000 Frcs. ausgesetzt. 

Die genaue Formulirung der zu stellenden Preisaufgaben 
wird in der nächsten Kommissionssitzung, welche voraussicht- 
lich Ende Juli d. J. stattfinden wird, von den betreffenden 
Mitgliedern ausgeführt werden. 


Rhätische Bahn. 


Die Rhätische Bahn hat im Jahre 1894 im Personenver- 
kehre 317122 Fres. und im Güterverkehre 374609 Fres. ver- 
einnahmt. Die Gesammteinnahmen stellen sich auf 704 672 Fres., 
denen Ausgaben im Betrage von 356703 Frcs. gegenüber- 
stehen, sodass sich ein Ueberschuss von 347858 Frcs. ergibt 

egen 290832 Frcs. im Jahre 1893. Von dem nach Abzug der 
Un osten verbleibenden Reingewinn von 105775 Fres. werden 
3 % Dividende auf das 2075000 Fres. betragende Aktienkapital 
vertheilt und 13275 Frcs. vorgetragen werden. 


Schweizerische Centralbahn. 


Zur ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre, 
welche den 26. Juni d. J. unter dem Präsidium von A. Stähelin- 
Vischer in Basel abgehalten wurde, fanden sich 90 Aktionäre 
ein, welche zusammen 39654 Aktien vertraten. Die Versamm- 
lung genehmigte nach Anhörung eines bezüglichen Referats 
des Präsidenten Weissenbach den Jahresbericht und die Rech- 
nungen für das Jahr 1894 und beschloss gemäss dem Antrage 


des Verwaltungsraths und der Reyisionskommission die Aus- 
ul einer Dividende von 27,50 Fres. für die Aktie. f 
u Mitgliedern des Verwaltungsraths wurden gewählt 


die Herren Dr. G. Siemens, Berlin ( Eher), Oberstlieutenant 
R. Brüderlin und Hans Christ-Merian, Basel, Henri Marcuard 
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Bangquier in Bern, Albert von Speyer-Bölger, Banquier in Basel 
und F. Waldmeyer in Rheinfelden, letztere fünf neu. ü 

Die bisherigen Mitglieder der Revisionskommission, die 
Herren A. Riggenbach-Iselin und C. Boeringer-Simonius in 
Basel und Ad. Simon-Bourgeois in Bern, sowie deren Supple- 
anten wurden auf eine weitere Amtsdauer bestätigt. 

Die Nichtwiederwahl des Direktions - Präsidenten 
P. Weissenbach als Mitglied des Verwaltungsraths wird in 
Zusammenhang gebracht mit der Haltung des Herrn Weissen- 
bach in der Frage der Eisenbahnverstaatlichung. Ueber dieses 
in der Schweiz gegenwärtig sehr im Vordergrunde stehende 
Thema veröffentlichte Weissenbach eine Broschüre, welche das 
Missfallen einiger Grossaktionäre der Schweizerischen Oentral- 
bahn erregt zu haben scheint. Ebenfalls aus dem Verwal- 
tungsrathe weggewählt wurde R. Friedrich-Streichenberg, er 
verhinderte seiner Zeit durch seine Stimmengabe im Verwal- 
tungsrathe ein dem Direktionspräsidenten wegen Abfassung 
genannter Broschüre zugedachtes Tadelsvotum. 


Jura-Simplonbahn. 

In der am 28. Juni d. J. in Bern stattgefundenen General- 
versammlung der Aktionäre der Jura-Simplonbahn waren von 
288 Aktionären 216285 Aktien vertreten. Es wurde der Ge- 
schäftsbericht und die Jahresrechnung genehmigt und gemäss 
dem Antrage des Verwaltungsraths die Vertheilung einer 
Dividende von 22,50 Fres. für die Prioritätsaktien und von 
8 Fres. für die Stammaktien beschlossen. Zum Mitglied des 
Verwaltungsraths wurde gewählt Nationalrath Delaragraz in 
Lausanne, zum Rechnungsrevisor Bankdirektor Pachvud in 
Lausanne. 

In seiner letzten Sitzung nahm der Verwaltungsrath 
Kenntniss von den Mittheilungen der Direktion über den 

egenwärtigen Stand des Simplondurchstich-Projekts und über 
ie Grundlagen des zwischen der Jura-Simplonbahn, sowie 
zwischen der Schweizerischen und der Italienischen Regierung 
zu treffenden Uebereinkommens. Er genehmigte das Vorgehen 
der Direktion in dieser Angelegenheit und ertheilte ihr die 
nöthigen Vollmachten für die betreffenden Unterhandlungen. 
Es wurden dann vom Verwaltungsrathe noch folgende Ueber- 
einkommen genehmigt: 
1. für gemeinsamen Betrieb der Linie Bern-Sensebrücke und 
gemeinsame Benutzung des Bahnhofs Bern mit der Schwei- 
zerischen COentralbahn, 
für den Betrieb der Linie Bieu-Apples Morges und Mitbe- 
nutzung des Bahnhofs in Morges, 
3. für den Anschluss an die Linie Huttwil-Wolhusen und 
Mitbenutzung des Bahnhofs Wolhusen, 
4. für Errichtung von Haltestellen in Bölz und Vufflens 
la Ville. 

Ausserdem wurde ein dritter Zusatz zum Vertrage von 
1880 mit der Emmenthalbahn für den Anschhıss dieser Linie 
in Obermatt und Mitbenutzung des Bahnhofs Langnau und 
des Theilstücks Obermatt-Langnau angenommen. 


Schweizerische Nordostbahn. 

In der am 29. Juni d. J. stattgefundenen Generalver- 
sammlung der Schweizerischen Nordostbahn waren anfänglich 
70 Aktionäre, die 74483 Aktien vertraten, anwesend. 

Der Geschäftsbericht und die Rechnungen wurden ge- 
nehmigt. Es wurde der Antrag des Verwaltungsraths, be- 
treffend die Verwendung des Reinertrags von 5726514 Fres. 
(6 % Dividende und Uebertrag von 926514 Fres.) angenommen. 

er Antrag des Verwaltungsraths auf Ermächtigung zur Aus- 
gabe weiterer Obligationen im Betrage von 10512500 Fres. 
wurde ebenfalls genehmigt. Eine längere Debatte entspann 
sich über den Verwaltungsantrag, betreffend die Betheiligung 
am Bau und Betrieb der Linie Uerikon-Hinweil-Bauma. Es 
wurde für dieselbe eine Betheiligung von 300000 Frces. in 
Aktien und 900000 Fres. in Obligationen bewilligt. Ohne 
Diskussion genehmigte die Versammlung einen Kredit von 
50000 Fres. für Studien über die Bündner Bahnen. 

Hierauf motivirte Direktor Brack kurz die Forderung 
von 8000000 Fres. für den ersten Theil der Bahnhofumbauten. 
Es wurde in der Diskussion auf die 4000000 Reisenden hin- 
gewiesen, die jährlich im Hauptbahnhofe verkehren. 

Direktor Däniker referirte über die Konversion der Prio- 
ritäts- in. Stammaktien, welche gemäss dem von Hegner’schen 
Antrage angenommen wurde. Derselbe schlägt in der Haupt- 
sache folgendes vor: Umwandelung der Prioritäten in Stamm- 
aktien mit 45 Fres. Aufgeld, wenn bis Ende Oktober d. J. 
konvertirt wird, mit 50 Fres. für spätere Anmeldungen, die 
jedoch nur bis 1. Dezember d. J. angenommen werden. Aus- 
richtung von 15 Fres. für Stamm- und konvertirte Prioritäts- 
aktien. Nicht Konvertirende erhalten nach 1898 ihre Aktien 
mit 550 Frcs. plus 15 Fres. zurück. Beim Stattfinden einer 
späteren Konversion dieses Restes werden von dem dafür zu 
bestimmenden Aufgeld 15 Fres. in Abzug gebracht. 

Zum Schlusse nahın die Versammlung noch einige 
Wahlen vor. Es wurden in den Verwaltungsrath gewählt: 


DD 


Stadtrath Frymann in Winterthur, von Hegner jr., Zürich, 
Ständerath Lenmann, Frauenfeld, Ziegler-Hanhart & Wald- 
kirch, Schaffhausen; in die Revisionskommission wurde ge- 
wählt: Schulthess, Direktor der Bank Winterthur. 


Aus Russland. 


Die Weiterführung der Transkaspi-Eisenbahn. 


Mit dem Projekt der Weiterführung der Transkaspi- 
Eisenbahn hat sich in Russland bisher vorzugsweise die Presse 
bei Gelegenheit der Besprechung der verschiedenen Möglich- 
keiten, die sich auf politischem Gebiete in jenen Theilen Asiens 
zutragen könnten, beschäftigt, während offiziell nur bekannt 
geworden war, dass Vorarbeiten vorgenommen werden sollten. 
Gegenwärtig ist jedoch, fast könnte man sagen plötzlich, der 
Bahnbau durch einen Allerhöchsten Befehl bereits in das 
Stadium der Ausführung getreten. 

Durch diesen Allerhöchsten Befehl wird der Minister der 
öffentlichen Arbeiten beauftragt, unter direkter Leitung der 
Krone die Weiterführung der Transkaspi-Eisenbahn von Samar- 
kand über Dshisak, Begowat, Chodshent, Kokand, Margellan 
nach Andishan mit einer Zweigbahn nach Taschkent in An- 
griff zu nehmen. Der „Regierungsanzeiger“ führt hierzu weiter 
aus, dass in der erwähnten Richtung bezüglich der angegebenen 
Punkte Abänderungen eintreten können, um die Länge und 
die Kosten der Bahn zu verringern. Nach den im vergangenen 
Jahre stattgehabten Untersuchungen ist die Länge der Linie 
Samarkand- Andishan auf 516,30 Werst berechnet. Hierbei 
wurde konstatirt, dass der erste Theil der genannten Linie 
von Samarkand auf eine Entfernung von 35 Werst und die 
Schlussstrecke in einer Ausdehnung von 220 Werst dicht be- 
völkerte und mit Gärten und Plantagen bedeckte Rayons durch- 
schneiden, während die mittlere Strecke durch eine Gegend 
führt, die zum Theil Wüste, zum Theil kultivirbare Flächen 
enthält. Auf der projektirten Linie werden gegen 778 Brücken- 
bauten aufgeführt werden müssen, von denen die bedeutendsten 
über die Flüsse Ssiab (in der Nähe von Samarkand), Saraw- 
schan, Ssapsar und Akssu führen. Für die Irrigationskanäle 
sind Brücken und andere Vorrichtungen vorgesehen. Für die 
Zweigbahn nach Taschkent sind Untersuchungen in zwei Rich- 
tungen, von der Station Saporoshje (auf der 220. Werst der 
Hauptlinie, in der Nähe von Begowat) und von der Station 
Chawast (auf der 174. Werst) angestellt, doch steht die Ent- 
scheidung für die eine oder andere dieser Linien noch aus bis 
zu der in diesem Sommer vorzunehmenden Ergänzungsunter- 
suchung bezüglich der Frage über die Errichtung einer Wasser- 
leitung vom Flusse Syr- Darja zu den Bahnstationen. Die 
Kosten der Linie von Samarkand nach Andishan mit der Zweig- 
bahn nach Taschkent sind provisorisch einschliesslich Schienen 
und Befestigungen, aber ohne das rollende Material auf 
25 791807 R. oder 38933 R. pro Werst, falls der Bau der Tasch- 
kenter Linie von Chawast, und auf 27137603 R. oder 42831 R. 
pro Werst, falls er von Begowat aus in Angriff genommen 
wird, veranschlagt. Wenn keine Schwierigkeiten in der Zu- 
stellung der Baumaterialien eintreten, können die Arbeiten 
zur Erbauung der Hauptbahn und der Zweiglinie in 31/g Jahren 
beendist, die einzelnen Strecken aber nach Maassgabe ihrer 
Fertigstellung eröffnet werden. 

Als bedeutendster Transportartikel wird Baumwolle er- 
wartet, aber neben der Baumwolle werden sich gewiss auch 
noch mehrere andere beachtenswerthe Landesprodukte finden, 
die der Bahn Transporte liefern. Immerhin wird der schwer- 
wiegendere T'beil der Bedeutung dieser Bahn auf dem Gebiete 
des politischen Einflusses, der durch den Bahnbau gefestigt 
werden wird. zu suchen sein. 

Es verdient auch noch Beachtung, dass der Kaiserliche 
Befehl den Minister der Verkehrsanstalten mit der Bauaus- 
führung beauftragt, während die Transkaspibahn (Usun-Ada 
bis Samarkand) vom Kriegsministerium erbaut worden ist und 
deren Verwaltung z. Zt. auch von diesem Ministerium noch 
geführt wird. Es hat somit den Anschein, als ob die schon 
so lange in Regierungskreisen ventilirte Frage, wegen Ueber- 
führung der Verwaltung der Transkaspibahn in das Ressort 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten nunmehr ihrer Lösung 
entgegengeht. 


Jaroslaw-Rybinsk und Nerechta-Iwanowo. 

In Nr. 28 S. 250 d. Ztg. berichteten wir bereits, dass der 
Bahnbau Jaroslaw-Rybinsk und Nerechta-Iwanowo durch 
eine Kommission geprüft und zur Ausführung empfohlen 
worden sei. Gegenwärtig theilt das offizielle Organ des 
Finanzministeriums, die „Handels- und Industriezeitung“, be- 
reits mit, dass der Bau in Angriff genommen werden soll. 

In ihren Berathungen wies die Kommission auf den 
wichtigen Umstand hin, dass bei Durchführung der beiden er- 
wähnten Linien die Eisenbahn Schuja -Iwanowo unbedingt 
einen ansehnlichen Theil ihrer Einnahmen verlieren mnss, da 


viele Frachten dieser Bahn von den neuen Linien abgelenkt 
werden. 
Iwanowo-Eisenbahn sehr interessirt ist (diese Bahn hat erst 
in den letzten Jahren begonnen, ihre obligatorischen Zah- 
lungen aus den Einnahmen zu decken), handelt es sich vorerst 
darum, die gefährliche Konkurrenz zwischen den Eisenbahnen 
Moskau -Jaroslaw und Schuja-Iwanowo zu beseitigen. Das 
Finanzministerium schlug daher vor, dass beide Eisenbahnen 
sich in ein Unternehmen verschmelzen. Nach längeren Unter- 
handlungen kam diese Uebereinkunft zustande. Wenn diese 
Angelegenheit zur definitiven Entscheidung kommt, wird die 
Moskau - Jaroslaw-Eisenbahn ihre Thätigkeit gründlich er- 
weitern: ausser den bereits in ihrem Besitz befindlichen 
Linien und der im Bau begriffenen Nordbahn von Wologda 
bis Archangel, werden die 3 Linien der Schuja - Iwanowo- 
Eisenbahn unter ihrer Leitung stehen, d. h. von der Station 
Nowki bis Kineschma, 


Station Iwanowo bis Teikowo, und endlich die 2 Linien, 
deren Bau projektirt wird, d. h. Rybinsk-Jaroslaw und 
Nerechta -Ssereda. Aber aller Wahrscheinlichkeit nach wird 
sich die Thätigkeit dieser Eisenbahngesellschaft noch mehr 
erweitern. 
Gesellschaft noch ein Gesuch angeregt worden ist um die Ge- 
nehmigung zum Bau weiterer 3 Linien: 1. von Kostroma 


zu einer der Stationen der zukünftigen Perm-Kotlasbahn, | 


2. von Teikowo bis Jurjewez und 3. von Schtschelkowo bis 
Bogoduchow. 


Pskow-Bologoje. 

Da die Eisenbahnverbindung zwischen Pskow und Bolo- 

oje von grosser Wichtigkeit ist, soll, wie die Handels- und 
ndustriezeitung“ des Finanzministeriums mittheilt, mit dem 
Bau dieser Linie bald begonnen werden. Es steht auch be- 
reits fest, dass der Bau dieser neuen Linie von der Rybinsk- 
Bologoje-Eisenbahngesellschaft ausgeführt werden wird, deren 
Statuten ganz umgeändert werden. In Zukunft wird idie Ge- 
sellschaft Rybinsk - Eisenbahngesellschatt firmiren. Bei den 
stattgehabten Berathungen, betreffend das neue Bahnprojekt, 
stellte sich heraus, dass der Bau der neuen Linie von Pskow 
bis Bologoje die Rentabilität der Eisenbahn Nowgorod 
(Tschudowo nach Staraja Russa) schädigen würde Damit 
nun keine schädliche Konkurrenz zwischen der Nowgorod- 
und Rybinsk-Eisenbahn entstehe, hielt das Finanzministerium 
es für geboten, diese beiden Eisenbahnen in ein Unternehmen 
zu verschmelzen, was auch nach dem Rückkautf der Eisen- 
bahn Nowgorod durch die Krone geschehen wird. Demnach 
werden unter Leitung der Rybinsk - Eisenbahngesellschaft 
folgende Bahnen stehen: von Rybinsk bis Bologoje, von 
Bologoje bis Pskow und von Staraja Russa bis Tschudowo, 
wobei in den Statuten dieser neuen Eisenbahngesellschaft die 
Betheiligung der Krone an den Einnahmen dieser Bahn vor- 
gesehen ist. 

Es wird von nicht geringem Interesse sein, zu erfahren, 
wie das Statut diese letztere Bestimmung formuliren wird. 
Bisher war die Staatsregierung immer nur verpflichtet, zu 
den Einnahmen der Bahnen zuzuzahlen, um diese in den Stand 
zu setzen, ihren Verpflichtungen gegenüber den Besitzern der 
Obligationen und Aktienzinskupons nachkommen zu können. 
Wie es scheint, soll das jetzt anders gemacht werden! 


Eisenbahnwagen IV. Klasse. 


Der Typus der Eisenbahnwagen IV. Klasse ist der 
„Now. Wr.“ zufolge jetzt festgestellt worden. Die Wagen 
müssen sowohl an den Quer- wie an den Längsseiten Thüren 
besitzen, die ersteren für das Zugpersonal, die letzteren für 
die Fahrgäste. Die Wagen werden beheizt und beleuchtet, sie 
haben 2 Fenster, Sitze, Ventilatoren und Abtritte und ihre 
Federn sind ebenso biegsam, wie die der Wagen III. Klasse. 

Diese doppelte Anordnung von Thüren ist sehr auffallend 
‚und scheint zunächst leicht eine Quelle mancher Unzuträglich- 
keiten werden zu können, namentlich wird voraussichtlich viel 
Zugwind entstehen, während kaum ein wesentlicher Gewinn 
für die Reisenden erkannt werden kann. 


Elektrotechnische Abtheilung des Eisenbahndepartements. 

Den Blättern zufolge wird das Eisenbahndepartement 
eine besondere elektrotechnische Abtheilung erhalten. 

Bei der täglich wachsenden Bedeutung, die die Elektri- 
zität auf allen Gebieten, auch des Verkehrswesens gewinnt, 
wird der Vorgang des Russischen Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten kaum lange vereinzelt bestehen bleiben. 


Neue Tarife. 

In Nr. 641 der „Tarifsammlung der Russischen Eisen- 
bahnen“ ist der neue allgemeine Tarif der 1. und 2. Eisenbahn- 
gruppe veröffentlicht worden, der vom 1./13. Juli d. J. in Kraft 
tritt, an Stelle des seit dem 1./13. Oktober 1893 bestehenden 


Da nun die Krone an den Einnahmen der Schuja- 


von der Station Jermolino bis zur | 


Station Ssereda- Upino und die im Bau befindliche von der | 
N | von diesem Recht machte der Konseil in dem Sinne Gebrauch, 


Es handelt sich nämlich darum, dass von der 
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Tarifs. Besagte Tarifausgabe verdient besondere Berück- 
sichtigung, weil darin die Waarentransporte in direktem Ver- 
kehr auf dem gesammten Bahnnetz und für alle Waaren ein- 
heitlich taxirt werden, mit Ausnahme derjenigen, für welche 
besondere Berechnungen existiren (Getreide, Eisen, Kerosin. 
Naphtarückstände, Zucker, Flachs, Vieh, Salz, Kohlen und 
ei: und weil in der Geschichte des Tarifwesens dieser 
Ausgabe die hervorragendste Stelle zukommt, wegen der 
grossen Vereinfachung des komplizirten Mechanismus. Die 
vorläufig noch in Kraft bleibende Theilung der Eisenbahnen 
in zwei Gruppen bringt in das Tarifsystem nur eine ganz un- 
bedeutende Komplikation, im übrigen nähert sich der in einem 
Buch herausgegebene Tarif der 1. und 2. Eisenbahngruppe in 
bedeutendem Maasse dem allgemeinen Tarif der Russischen 
Eisenbahnen. Der neue Tarif enthält zwei wesentliche Re- 
formen: erstens wurde durch das Gesetz vom 20. Dezember 
1894 dem Tarifkonseil überlassen die Tarifnormen, die in den 
Statuten der Privatbahnen angegeben sind, zu überschreiten ; 


dass die Waaren 1. Klasse, die auf den Staatsbahnen zu '/o Kop. 
pro Pud und Werst taxirt werden und auf den Privatbahnen 
zu !/ı (da in ihren Statuten der höchste Satz 1/ıs ist) in Bezug 
auf den Tarif vereinigt sind durch Festsetzung eines allgemeinen 
Satzes von ’/o Kop. pro Pud und Werst für alle Bahnen, mit 
dem bestehenden Rabatt je nach den Entfernungen, und in 
dieser Form treten die im Tarif der 1. und 2. @ruppe an- 
gegebenen Sätze vom 1. Juli d. J. in Kraft; zweitens ent- 


| hält der neue Tarif alle die Tarife, die schon vom 6. Mai d. J. 


eingeführt sind für den Transport von Waaren in Schnell- 
zügen. (Zum Unterschied von den Waaren, die in gemischten 
und Passagierzügen befördert werden.) 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinien. 

Nach der bei Eröffnung des Kongresses verlesenen Bot- 
schaft hat sich das Eisenbahnnetz der Republik seit dem 
letzten Jahre kaum entwickelt und umfasst 14098 km; das 
genügt gegenwärtig für die Bedürfnisse der Bevölkerung. 
Uebrigens hat die Handelsstockung die Einnahmen beein- 
trächtigt und die Gesellschaften verhindert, das erforderliche 
Kapital zur Ausdehnung ihrer Unternehmungen und selbst 
zur Anschaffung genügender Betriebsmittel aufzunehmen; dies 
erklärt den jetzigen Stillstand im Eisenbahnbau. Das Anlage- 
kapital beläuft sich auf 439 078236 Piaster Gold, also 2665 849 P. 
mehr als im Vorjahre, die zur Beschaffung von Betriebsmitteln 
verwendet sind. Die Betriebseinnahmen betrugen 75 023 000 P., 
die Ausgaben 42411000 P. und der Ueberschuss 32 612000 P. 
Papier = 9059000 P. Gold oder 2,06 $ des Anlagekapitals. Ein 
gewisser Aufschwung scheint übrigens eingetreten zu sein; 
denn die Einnahmen stiegen 1894 um 8259000 P. gegenüber 
dem Vorjahre. Befördert wurden 13783000 (+ 816000) Per- 
sonen und 7500000 (-+ 1203000) t Güter. Die Staatsbahnen 
hatten bei einem Anlagekapital von 44500000 P. Gold eine 
Länge von 1025 km und einen Reinertrag von 69027 P. Gold. 
Bezüglich der vom Bunde gewährleisteten Bahnen hat der zur 
Prüfung ihrer Lage eingesetzte Ausschusss gefunden, dass in 
den meisten Fällen die Einuahmen höher waren als die An- 
gaben in den Geschäftsberichten; der Ausschuss hat die 
Grundlagen zu Vergleichen mit sieben Gesellschaften vorge- 
legt und wird in kurzem seine Aufgabe beendet haben. 


Brasilien. 


Die „Compagnie du chemin de fer de Sao Paulo et Rio 
Grande“ hat am 8. Junid.J. in Paris und Brüssel 50000 Stück 
5% Schuldverschreibungen von je 500 Fres. Nennwerth zum 
Preise von 405 Frcs. zur Zeichnung auflegen lassen. Die Ge- 
sellschaft hat ihren Sitz in Rio de Janeiro und eine Vertre- 
tung in Paris; ihr Grundkapital beträgt 24000000 Mlrs. und 
zerfällt in 60000 voll eingezahlte Antheilscheine von je 
200 Mlrs. und in 60000 zu 10 ® eingezahlte Antheilscheine von 
gleichem Nennwerth. Die Gesellschaft besitzt die Konzession 
für etwa 1863 km Schmalspurbahnen (1 m), von denen 938 km 
auf die Hauptlinie entfallen; diese hat in Ponta Grossa an 
die Allgemeine Brasilianische, am Uruguay an die Südwest- 
brasilianische und am Itarare an die Sorocabana-Eisenbalın 
Anschluss. Der Ertrag der Anleihe ist zum Bau desjenigen 
Theils der Hauptlinie, der an das Netz der Allgemeinen Bru- 
silianischen Eisenbahngesellschaft anschliesst, bestimmt. Die 
Gesellschaft geniesst während 30 Jahren seitens der Bundes- 
regierung eine kilometrische Gewähr in Gold, die vorzugs- 
weise zur Verzinsung und Tilgung der Anleihe bestimmt ist. 


Kolumbia, 
Durch. Verordnung vom 1. April d. J. ist der Streit- 
fall zwischen den Unternehmern Punchard, Mac Taggard, 
Lowther & Cie. einerseits sowie der Regierung von Antoquia 
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andererseits, betreffend die Antoquia-Eisenbahn, welcher der 
Bundesregierung vorgelegt wurde, von dieser einem drei- 
gliederigen Schiedsgericht übertragen worden, in dem Dr. Vi- 
cente Restrepo, früherer Finanzminister, die Regierung und 
Louis Valcke die Unternehmer vertritt, während Dr. Lührsen, 
Vertreter des Deutschen Reichs in Bogota, den Vorsitz ange- 
nommen hat. 


Venezuela. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 97. Juni d. J. 
hatte die Puerto Cabello and Valencia railway 
company 1894 eine Einnahme von 59339 £, eine Ausgabe 
von 37373 £ und einen Ueberschuss von 21960 £. Der Be- 
trag der von der Regierung zu leistenden Zinsengewähr nebst 
Vergütung für ausgeführte Staatssendungen belief sich auf 
64380 Z; die Nichtzahlung dieser bedeutenden Summe setzt 
die Gesellschaft in,arge Verlegenheit, da sie nun an die An- 
theilhaber keinen Gewinn vertheilen kann. Als die Antheil- 
haber eine Ermässigung der jährlichen Zinsengewähr von 
57400 auf 41000 £ annahmen, konnten sie erwarten, dass die 
Regierung ihre Verpflichtungen pünktlich erfüllen wird; trotz 


dringender Vorstellungen konnte indessen dieser Erfolg nicht | 


erzielt werden. 

Die LaGuaira and Caracas railway hatte 1894 
einen Betriebsüberschuss von 43385 £, von denen 18500 £ zur 
Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen, 3818 £ 
zur Verbesserung und Ünterhalturfe der Bahn und 17500 £ 
zur Gewinnvertheilung verwendet wurden, während 3567 £ 
dem von 1893 herrührenden Uebertrag von 23690 £ zugefügt 
wurden und diesen auf 27257 £ brachten. Der Gesammtge- 
winn der Antheilscheine betrug steuerfrei 5 $. 


Mexiko. 


Nach der bei Eröffnung des Kongresses verlesenen Bot- 
schaft schreiten die Eisenbahnen, die neuerdings konzessionirt 
sind und sich im Bau befinden, besonders wegen der Schwie- 
rigkeiten des Wechselkurses nur langsam im Bau fort. Die 
Hauptbahnlinien haben übrigens ihre volle Entwickelung er- 
reicht; im allgemeinen beschränken die im Betrieb befindlichen 
Linien ihre Ausgaben für die Unterhaltung und die im Aus- 
lande erforderliche Beschaffung von Betriebsmitteln auf das 
Nothwendigste. Gleichwohl ist festzustellen, dass der Unter- 
nehmungsgeist mehrere von ihnen zum Bau von Zweigbahnen 


Die Bahnen des Bundesbezirks haben sich bis Naucalpam 
und bis zur Kolonie San Rafael, mit Doppelgeleis auf der 
Mexicalzingostrecke, verlängert. Die Eisenbahn Izucar - Aca- 
ne wird nächsten ihren Verkehr bis Tlacualpican eröffnen. 

ie Internationalbahn fördert besonders den Bau der Linie 
Reata-Monterey und von der Monclova Pacific-Eisenbahn ist 
die Richtungslinie bis über Kilometer 470 genehmigt. Auf 
der Linie Merida-Campeche setzt man die Erdarbeiten fort, 
auch ist die Richtungslinie der Zweigbahn, welche die Me- 
ridalinie mit Progreso verbinden soll, genehmigt. Eine Kon- 
zessionsgesellschaft des Staates Nuevo Leon hat zum Betriebe 
mehrerer Bergwerke nach Monterey eine Linie gebaut, welche 
die Mexikanische Nationalbahn und die Eisenbahn Monterey- 
Golf kreuzt. Die Nautla-Eisenbahn setzt den Bau der Linie 
Huisisilapan-Teziuplan ruhig fort und die Cuernavaca-Eisen- 
bahn fördert die Erdarbeiten, wird auch nächstens ihre Zweig- 
bahn nach Coajomulco eröffnen. 19 neue Eisenbahnkonzes- 
sionen sind seit September 1894 in den verschiedenen Theilen 
der Republik bewilligt worden. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Diese im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten herausgegebene Zeitschrift ee von 
Julius Springer in Berlin N.) bringt im Heft 7 des 2. Jahr- 
gangs folgende Aufsätze: Ueber die Förderung des Baues 
von Kleinbahnen seitens der Provinzial- (Kommunal-) Ver- 
bände. — Die Kleinbahnen in Preussen (Ende März 1895). — 
Sicherheitsanlagen für elektrische Werkstromanlagen. — 
Dampfstrassenbahnen in (Nord-) Italien. Mit einer Karte und 
einer Abbildung. — Die neue elektrische Metropolitan West 
Side Hochbahn in Chicago. Mit 3 Abbildungen. — Die Hoyaer 
Eisenbahn. Vom Regierungs- und Baurath Peters in Breslau. 
— Ferner enthält dieselbe Gesetzgebung; Kleinere Mitthei- 
lungen; Bücher- und Zeitschriftenschau. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. Das 6. (Juni-) Heft dieses offiziellen 
Organs des Verbandes der Oesterreichischen Lokalbahnen enthält 
Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten und über die Förde- 
rung des Lokalbahnwesens; Nachrichten aus anderen Vereinen; 
Neuerungen auf dem Gebiete des Lokal- und Strassenbahn- 


veranlasst hat, um Ackerbaugegenden, die bisher kaum ausge- | wesens 


nutzt wurden, Leben zu geben. 


1. kröffnungen von Strecken. 


Am 1. August 1895 wird im diesseitigen 
Verwaltungsbezirke die 37,94 km lange 
Nebenbahnstrecke Callies - Arns- 
walde für den Personen- und Güter- 
verkehr eröffnet werden. Die auf der 
Strecke verkehrenden Züge — gemischte 
Züge und Personenzüge mit II. III. und 
IV. Wagenklasse — sind aus dem auf 
den Stationen demnächst zum Aushang 
kommenden Fahrplan ersichtlich; die 
Tarife sind bei den Fahrkartenausgabe- 
stellen verkäuflich. 

Bromberg, den 9. Juli 1895. (1395) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkehr. Am 15. d.Mts. erscheint 
zum Tarif vom 1. April d. J. der Nach- 
trag Il, welcher Frachtsätze für die 
Station Jasnitz des Direktionsbezirks 
Altona und Berichtigungen enthält. Ab- 
drücke sind bei den Güter-Abfertigungs- 
stellen zu haben. 

Essen, den 8. Juli 1895. (1396) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 

Wurmgebiet und von den Braunkohlen- 
Versandstationen des Direktionsbezirks 
Köln nach Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Essen, Köln und 
St. Johann-Saarbrücken. Am 15. d. Mts. 
tritt zu den Ausnahmetarifen 6 vom 
1. April d. J. je ein Nachtrag I in Kraft, 
welche neben — zum Theil erst vom 
1. September d. J. gültigen — Berich- 


und 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


tigungen neue Frachtsätze von den Sta- 
tionen Brühl und Köln-Ehrenfeld, sowie 
nach den Stationen der Strecke Mayen- 
Gerolstein enthalten. Nachtragsabdrücke 
sind bei den betheiligten Dienststellen 
zu haben. 

Essen, den 6. Juli 1895. (1397) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


eine Beschreibun 
bahnen (1 m) von E. A. Ziffer; 


der Genfer Schmalspur- 
erschiedenes und Litteratur. 


Küsten- etc. Stationen ein Ausnahme- 
tarit in Kraft. Die bezüglichen Nach- 
träge zu den Gütertarifheften 1 und 2 
sind voraussichtlich vom 20. d. Mts. ab 
in den Stationen einzusehen, daselbst 
auch käuflich zu beziehen. 

Hannover, den 6. Juli 1895. (1400) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Westösterreichisch-Unga- 
rischer Verband. Am 15. Juli d. J. 
treten für die Beförderung von Schleif- 
holz, für Cellulose- und Holzpapierstoft- 
Fabriken bestimmt, bei Berechnung der 
Fracht nach dem Ladegewichte der ver- 
wendeten Wagen, direkte Ausnahme- 
tarifsätze zwischen den Stationen der 
Lokalbahn Budweis-Salnau und der Sta- 
tion Prachatitz der Lokalbahn Wodnian- 
Prachatitz einerseits und den Stationen 
Berthelsdorf bei Freiberg, Mosel und 
Pirna der Sächsischen Staatseisenbahnen 
andererseits in Kraft. Das Nähere ist 
bei den betheiligten Stationen zu er- 


"fahren. 


Dresden, am 9. Juli 1895. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Rechtsrheinisch-Hessischer Güterver- 
kehr. Vom 1. September d. J. ab wird 
die Tarifentfernung Derschlag-Ruhrort- 
Hafen auf 132 km berichtigt. 

Essen, den 8. Juli 1895. (1399) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Hannover-Bayerischer Verband. Am 
1. August d. J. tritt für Eisen und 
Stahl etc. nach den Seehäfen und 


(1398) 


Deutsch - Dänischer Kohlenverkehr. 
Vom 10. d. Mts. ab werden die Fracht- 
sätze des Ausrahmetarifs für Stein- 
kohlen etc. von Rheinisch-Westfälischen 
Stationen nach Stationen der Dänischen 
Staatseisenbahnen vom 15. August 1892 
bei Esbjerg, Herning. Holstebro, Ribe, 
Ringkjobing, Skive, Struer und Varde 
um je 8.4, bei den übrigen Dänischen 
Verbandsstationen um je 810 .4 für 
10 000 kg ermässigt. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen. 
Essen, den 6. Juli 1895. (1401) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Englisch-Deutsche Eisenbahnverbände. 
Am ]. August d. J gelangt der Nach- 
trag II zum Theile I des Verbands- 
Gütertarifs für die Englisch-Deutschen 
Eisenbahnverbände zur Einführung 
Derselbe enthält eine Aenderung der 
Bestimmungen im Artikel 3 Absatz I 
des Haupttarifs (Seite 10) und kann von 
den Besitzern des letzteren bei unserer 
Drucksachenverwaltung kostenfrei be- 
zogen werden. 

öln, den 8. Juli 1895. (1402) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion Köln. 


(Zu Nr. 54. 1895.) 


Main- Neckar-Eisenbahn. Die in den 
Tarifen für die nachgenannten Verkehre 
enthaltenen Ausnahmetarife für Zucker- 
rüben und Rübenschnitzabfälle, und zwar 

1. Main - Neckarbahn - Hessischer Ver- 
kehr, Ausnahmetarif Nr. 4, zwischen 
Gross-Gerau einer- und Stationen 
der Main-Neckar-Eisenbahn anderer- 
seits, 

9. Heft 6 des Südwestdeutschen Eisen- 
bahnverbandes — Main-Neckarbahn- 
Badischer Verkehr Ausnahme- 
tarif Nr. 14, zwischen Waghäusel 
einer- und Stationen der Main- 
Neckar-Eisenbahn andererseits, 


3. Nassau - Badischer Verkehr, Aus- 
nahmetarif Nr. 10, zwischen Wag- 
häusel einer- und Stationen des 


Königlichen Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. andererseits, 
4. Verkehr zwischen der Grossherzog- 
lich Badischen Staatsbahn und den 
an letztere anschliessenden Neben- 
bahnen im Privatbetrieb, Ausnahme- 
tarif Nr. 6, zwischen Waghäusel 
einer- und Viernheim andererseits, 
treten mit Wirkung vom 1. September 
1. J. ausser Kraft. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte gelangen 
für die oben genannten Artikel neue 
Ausnahmetarife zur Einführung, wodurch 
für Rüben grösstentheils Ermässigungen, 
für Rübenschnitzabfälle Erhöhungen 
eintreten. 

Ueber die Höhe der neuen Ausnahme- 
frachtsätze ertheilen die Tarifbüreaus 
der betheiligten Verwaltungen nähere 
Auskunft. 

Darmstadt, den 6. Juli 1895. 

Die Direktion 
der Main-Neckar-Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1403) 


gelten die im Theil II Heft 2 für Plan 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6a und b (Holz) unter Zuschlag 
von 153 für 100 kg auch für Sendungen 
von Tachau. 
Dresden, den 9. Juli 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Gü- 
terverkehr. In dem vom 1. April 1895 
an gültigen Tarife und in dem Nach- 
trage 1 zu demselben sind verschiedene 
Aenderungen und Berichtigungen vor- 
genommen worden. Soweit hierdurch 
Erhöhungen herbeigeführt werden, tre- 
ten dieselben erst am 1. September d.J. 
in Kraft. 

Hannover, den 8. Juli 1895. (1405) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1404) 


Westdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. August d. J. treten für die Güter- 
tarifhefte 1, 2 und 3 Nachträge in 
Kraft, durch welche der Ausnahme- 
tarif 3 für Eisen und Stabl nach den 
Seehäfen und Küsten- etc. Stationen 
vielfach ermässigt und ergänzt wird. 
Die mit einzelnen Berichtigungen ver- 
bundenen Erhöhungen treten erst am 
15. September d. J. in Kraft. Die Nach- 
träge sind voraussichtlich vom 20 d.Mts. 
ab in den Stationen einzusehen, daselbst 
auch käuflich zu beziehen. 

Hannover, den 5. Juli 1895. (1406) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. September ]. J. tritt an Stelle des 
Norddeutschen Gütertarifs mit Galizien 


und der Bukowina, Heft 1 und 2 vom 
1. September 1892 nebst Nachträgen, 
unter der Bezeichnung „Heft 1“ ein 
neuer Tarif in Kraft. Dersaibe enthält 
theils erhöhte, theils ermässigte Fıacht- 
sätze, sowie die Aufnahme neuer Ver- 
bandstationen. Die Stationen Bensberg 
und Beyenburg sind in den Ausnahme- 
tarif für Eisen nicht wieder aufgenom- 
men. Des weiteren ist vom 1. Septem- 
ber 1. J. ab die direkte Abfertigung von 
zerlegten Eisenbahnwagen-Obergestellen 
zu 10000 kg und von Geflügel als Eil- 
gutin Mengen unter 5 000 kg ausgeschlos- 
sen. Abzüge des neuen Tarifes sind auf 
den Verbandstationen zum Preise vom 
110 3 zu haben. 

Breslau, den 10. Juli 1895. (1407) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. August l. J. wer- 
den die Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von rohen Kalksteinen und 
Kalksteinschotter in Ladungen von je 
10000 kg für die Frachtbriefsendung 
und den Wagen im Verkehr zwischen 
Eschelbronn, Langenbrücken und Mann- 
heim von 0,16 #4 auf 0,15 .#, zwischen 
Mauer und Mannheim von 0,15 .4. auf 
0,14 4 für 100 kg ermässigt. 

Karlsruhe, den 8. Juli 1895. 
Generaldirektion. 


(1408) 


Kombinirter Schifls- und Bahnverkehr. 
Am 1. September 1895 gelangt ein neuer 
Ausnahmetarif Nr. 1 für den Getreide- 
verkehr von Stationen der I. K.K. priv. 
Donau - Dampfschifffahrt nach Bayern 
mit Umschlag in Wien oder Passau zur 
Einführung, durch welchen der gleich- 
namige Tarif vom 1. Oktober 1891 sammt 
Nachträgen I bis VII aufgehoben und 
ersetzt wird. 

Verschiedenen Frachtsätzen der Serie I 
sind Kursdifferenzen beigefügt, 
über deren Anwendung die Ziffer 7 der 
Tarifbestimmungen Aufschluss gibt. 

Neben Frachtermässigungen tretenauch 
einzelne Frachterhöhungen ein. 


| 


Rücksichtlich des Bahntransportes ist 
der Wiener Umschlag wie der Lokal- 
verkehr von Wien Donaukai-Bahnhof 
bezw. Wien Lagerhaus, der Passauer 
Umschlag wie der Lokalverkehr ab 
Passau weiterzuleiten. 

Exemplare des neuen Tarifes sind ab 
15. August d. J. bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. 

München, im Juli 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1409) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. (Einführung 
eines Tarifmachtrages.) Zum Tarife, 
Theil IV, Heft 2 vom 1. Juni 1894 tritt 
am 1. August 189 ein Nachtrag]I 
in Wirksamkeit, welcher neue bezw. ab- 
geänderte Frachtsätze für Holz, dann 
für Borke (nicht zerkleinerts sowohl, 
als zerkleinerte), ferner Frachtsätze für 
Friesen aus Holz und Friesbrettchen, 
endlich Berichtigungen und Ergänzungen 
des Kilometerzeigers enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 50 Hellern 
für das Stück zu beziehen. 

Aus Anlass der Einführung dieses 
Nachtrages ist der besonders ausge- 
gebene Anhang zu dem genannten 
Tarife wie folgt zu ergänzen: 

Auf Seite 5 sind die Stationen Gradec 
und Uj Gradiska (Nova Gradiska) mit 
den für Bosna-Brod (Seite 4) vorge- 
sehenen Kursdifferenzen einzustellen. 

Auf Seite 6 hat die Ueberschrift zu 
lauten: 

„IL. Borke nicht zerkleinert und 
zerkleinert. 

(Seite 39—49 des Tarifes und Seite 
7—14 des I. Nachtrages.)“ 

Wien, am 9. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1410) 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite II. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstruetionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 
Alle Eisenconstructionen für Hochbau. ganze Bauwerke 
aus Eisen. Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
eus, Speicher. Dächer, Decken, 
Fenster ete.,Specialitäten in zusammenschiebbaren, diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel 


reppen, Veranden, Thüren, 


Grosses Lager 


von Trägern, Bauguss u. div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 


we- Preise selur mässig. ey 
Gauz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehraub en-HEDEZEUEEN«rIascnenzüee, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich - 


Gussstahl-Zahpnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 


‘- hausen — Hoedderichstrasse 59 — zu 


RE FE 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
za 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Infolge der am 1. April d. J. einge- 
tretenen anderweitigen Abgrenzung der 
Königlichen Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke tritt für den diesseitigen Direk- 
tionsbezirk vom 1. September d.J. 
ab ein neuer Staatsbahn-Personentarif 
in Kraft. 

Die Sätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M. einerseits 
und den der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Köln und Saarbrücken über 
Rüdesheim-Bingerbrück andererseits er- 
leiden neben Ermässigungen auch einige 
unbedeutende Erhöhungen. 

Näheres ist schon jetzt auf dem dies- 
seitigen Verkehrsbüreau in Sachsen- 


orfahren. 
Frankfurt a/M., den 4. Juli 1895. (1411) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


ne a: an 
Eberswalde, Halle a. d. $., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 


Verdingung von Weichentheilen. Ver- 
dingung von: 


a 


1. 400 Stück Herzstücken, | Breslau, Mariaschein i. Böhm. 
2. 1200 ,„  Weichenplatten, \ 

3. 200 ,„ Herzstückplatten, 

4. 600 ,„ Zungenkloben, as N 

D. 400 Zungendrehstühle, i 
6. 4000 „.. Gleitstühle, 

7. 21500 ,„ Klemmplatten, 

8. 13500 „ Hakenschrauben, 

9. 5000 „. Unterlagsplättchen, i ® 

1. 210 ,„ ..Badlenker und 8 

11. 70. ,„.. eiserne Röhren für y 
Weichenböcke. 

Angebote mit entsprechender Auf- . 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- Di 
gungstermine, Freitag, den 26. Juli N 
1895, Vormittags 11 Uhr, versie- 

elt und postfrei an die unterzeichnete 
Direktion — am Öberschlesischen Bahn- 1g8 
hof 21/23 — einzureichen. io PN 

Die Lieferungsbedingungen nebst "0 
Zeichnungen liegen im Zimmer 85 im w 


Verwaltungsgebäude am vorgenannten 
Bahnhof Nr. 21/23 zur Einsicht aus, 
können auch &egen Einsendung von 
50 8 postpflichtig entnommen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
früheren Sitzungssaale im Empfangsge- 
bäude des Centralbahnhots statt. 
Breslau, den 9. Juli 1895. (1412) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


| mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


ur 


LE ay.sere Asphalttilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 

faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
37 lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 17. Juli 1895. 
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Die Wandlungen der Prüfungsvorschriften für den Staatsdienst im Baufache 
im Laufe unseres Jahrhunderts. 


Ein bewährter Kenner der Prüfungsvorschriften für die Zur Zeit des Königs Jerome Napoleon in Cassel erliess 
Staatsbaubeamten, der Geh. Ober-Baurath Stambke, führte | sodann dessen Finanzminister v. Bülow in Paris, den 11. März 
den Mitgliedern des Vereins Deutscher Maschineningenieure | 1811, ein „Arrete, betreffend Baukondukteurs und Eleven,“ 
in der ordentlichen Maiversammlung in eingehendem Vortrage | welches den Feldmesserdienst als Durchgang zur Baumeister- 
das höchst wechselvolle Bild der allmählichen Entwickelung | karriere beibehält und eine Prüfung bei dem Ober-Baudepar- 
der genannten Vorschriften vor.*) Diese Entwickelungsge- | tement in Cassel vorschreibt, bei der u. a. ein Aufsatz in Fran- 
schichte ist um so interessanter, als sie uns gleichzeitig ein | zösischer Sprache verlangt wird. Im ganzen sind diese Vor- 
Stück Kulturgeschichte bietet, das wir nachstehend in ge- | schriften nicht übel. 
drängter Kürze wiederzugeben versuchen wollen. Es folgen dann die unter dem 8. September 1831 von dem 

Gleich die ältesten Prüfungsvorschriften führen uns leb- | damaligen Minister des Innern für Handel und Gewerbe 
haft die Geschichte des Vaterlandes an der Schwelle unseres | v. Struckmann erlassenen „Vorschriften für die Prüfung der 


Jahrhunderts vor Augen. Feldmesser und derjenigen, welche sich dem Baufache im 
Ein vom Gesammtministerium auf Sr. Königlichen Ma- | Dienste des Staates oder als Privatbaumeister widmen.“ 
jestät Allergnädigsten Spezialbefehl, Signatum Berlin, den Der Handelsminister v. d. Heydt änderte diese Vor- 


8. Mai 1798, erlassenes Publikandum, betreffend die vorläufige | schriften zuerst unter dem 1. August 1849 und dann nochmals 
Prüfung solcher Kandidaten in der Baukunst, welche als Bau- | am 18. März 1855, indem er ihnen die Bezeichnung gab: 


kondukteurs angestellt werden wollen, bestimmt: „Vorschriften für die Ausbildung und Prüfung der- 
„Um solchen ‚Subjekten‘ ihre fernere Ausbildung zu jenigen, welche sich dem Baufache widmen wollen.“ 
erleichtern, ist beschlossen worden, dass ausser dem zuförderst Nach allen diesen Vorschriften konnten auch sogenannte 


für alle Kandidaten bestimmten Feldmesserexamen diejenigen, | Privatbaumeister das Examen ablegen. Ausschliesslich auf 
welche sich zugleich der Baukunst gewidmet haben, über ihre | den Staatsdienst beschränkte der Minister Graf v. Itzenplitz 
Vorkenntnisse in der Baukunst tentiret werden sollen. Die | die Examenordnung unter dem 3. September 1868 in den 


Anforderungen sind gering, es folgt aber nach einer prak- „Vorschriften für die Ausbildung und Prüfung der- 
tischen Ausbildung noch ein ‚grosses Bauexamen‘.“ jenigen, welche sich dem Baufache im Staatsdienste 
ein widmen.“ 

*) Der ganze Vortrag erscheint demnächst in „Glaser’s Bekanntlich ist es hinfort bei dieser Einschränkung ge- 
Annalen für Gewerbe und Banwiseuii blieben. Die vom Minister Dr. v. Achenbach am 27. Juni 1876 
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erlassenen Prüfungsvorschriften lassen schon durch ihre Be- 
zeichnung: 
„Vorschriften über die Ausbildung und Prüfung für 
den Staatsdienst im Bau- und Maschinenfache,“ 
die von den Maschinentechvikern langersehnte einschneidende 
Erweiterung der Fachrichtungen erkennen. 


Dem durch die Gewährung reichlicher Diäten an die 
Bauführer genährten Unfuge, den Abschluss der Bauführerei 
durch das Baumeisterexamen ganz ungebührlich lange, bis zu 
10 Jahren und mehr, hinauszuschieben, wurde erst durch die 
vom Minister v. Maybach erlassenen Prüfungsvorschriften 
vom 6. Juli 1886 ein Riegel vorgeschoben. Wirft dies schon 
ein scharfes Schlaglicht auf den Minister mit der Devise „Ge- 
rade und fest“, so sind in demselben Maasse die besondere Ge- 
nauigkeit und Schärfe des Ausdruckes dieser Vorschriften ein 
getreues Abbild der hochinteressanten Persönlichkeit dieses, 
um das Preussische Eisenbahnwesen und namentlich um die 
soziale Stellung der Staatsbaubeamten so hoch verdienten 
Mannes. 

Im engen Anschluss an die letztgenannten Prüfungsvor- 
schriften erliess der Staatssekretär des Reichs-Marineamtes 
Admiral Heusner in Berlin 

„Vorschriften über die Ausbildung, Prüfung und An- 
stellung im Schiffsbau- und Schiffsmaschinenbaufache der 
Kaiserlichen Marine.“ 

Endlich sind am 1. Mai d.J. 

neuesten 
„Vorschriften über die Ausbildung und Prüfung für 
den Staatsdienst im Baufache vom 15. April 1895.“ 


So oft hiernach die Prüfungsvorschriften ihrer Bezeich- 
nung nach gewechselt haben, so tiefgreifend sind die Wand- 
lungen in ihrem Inhalte gewesen, der ein treues Spiegelbild 
des Standesansehens und des Kampfes um Hebung dieses An- 
sehens ist. Auf und ab, wie im Kampfe, geht es auch hier. Zu 
Anfang des Jahrhunderts wird von dem das Fachstudium be- 
ginnenden Jüngling die Reife aus II. Klasse eines Gymnasiums 
oder einer gleichgeachteten Lehranstalt verlangt. Wer Privat- 
baumeister für den Landbau oder Maschinenbau werden wollte, 
musste ausserdem die Meisterprüfung als Maurer, als Zimmer- 
mann, als Steinmetz oder als Mühlenbauer abgelegt haben. 
Von der zweiten Hälfte des Jahrhunderts ab wird die Reife des 
Abganges aus der I. Klasse eines Gymnasiums oder einer 
höheren Realschule mit Latein gefordert, von 1855 ab sogar 
die Reife des Abganges zur Universität. 1868 wird dies dahin 
präeisirt, dass die Abiturientenprüfung auf einem Gymnasium 
oder einer Realschule erster Ordnung Vorbedingung wird. 
Vorübergehend wurde dann durch v. Maybach 1886 nur 
das Zeugniss der Reife eines Preussischen Realgymnasiums 
neben dem Gymnasialabiturium zugelassen, bald darauf aber 
— u. W. auf Veranlassung des Staatsministeriums — auch 
wieder das Zeugniss der Reife einer Preussischen Oberreal- 
schule und so ist es heute noch. E 

Bis zum Jahre 1849 war die Ablegung der Feldmesser- 
prüfung eine nothwendige Vorstufe; ursprünglich ging diesem 
Examen sogar eine einjährige Thätigkeit als Feldmessereleve 
voraus, während nach diesem Examen die Bewährung als Feld- 
messer erwiesen werden musste. Von 1849 ab wurde das Feld- 
messer- mit dem Bauführerexamen verschmolzen. 


in Kraft getreten die 


Der Feldmesser stieg nach bestandenem Baumeister- 


examen zum Baumeister auf (für Wege- und Landbau), der 
vorzüglich bestandene Baumeister zum Bauinspektor, der sich 
dem Wasserbau und Maschinenbau, oder dem Stadtbau und 
Prachtbau, oder allen diesen Zweigen widmen konnte. 

Zu Anfang des Jahrhunderts gab es statt der Bauführer 
„Baukondukteurs“ für den Wasser- und Stadtbau; diejenigen 
von ihnen, welche sich neben vorzüglich bestandenem Examen 
praktisch auszeichneten, erhielten als „Baureferendarien* Ge- 
legenheit, sich unter der Leitung der Regierungs- und Bau- 
räthe bei den Regierungen mit dem Geschäftsgange zur Hilfe- 
leistung für diese Räthe bekannt zu machen (horribile dietu, 


denn heutzutage gilt eine solche Auszeichnung für den Bau- 
führer zu hoch). 


Der Maschinenbau verschwand als Fachrichtung des ge- 
prüften Baubeamten von 1849 ab. Bis 1869 gab es dagegen 
noch die schon erwähnten Privatbaumeister, die vor dem 
Studium das Meisterexamen in einem der betreffenden Hand- 
werke abgelegt haben mussten. 


Von 1849 ab unterschied man Wegeinspektoren (beim 
Wegebau angestellte Bauführer, die auf weiteres Aufsteigen 
verzichteten), Baumeister für den Land- und Schönbau und 
solche für den Wege- und Strassenbau. Das Jahr 1855 brachte 
dann eine Verschmelzung aller dieser Baumeisterkategorien, 
die nunmehr aber nach dem Ausfall der Prüfung sogenannte 
A-, B- oder C-Baumeister wurden, von denen die Gattung A 
jede Staats-Baubeamtenstelle erlangen konnte, die Gattung B 
höchstens eine Bauinspektorstelle für Land- und Schönbau 
oder Wasser-, Wege- und Eisenbahnbau, die unglückliche 
Gattung C endlich nur eine Kreis-Baumeisterstelle. Dieser 
Zopf wurde erst 1868 abgeschnitten. 

Von da ab gab es wirklich nur gleichwerthige Bau- 
meister; jeder musste aber sowohl Land- und Schönbau, als 
Wasser-, Wege-, Eisenbahn- und Maschinenbau im Examen 
beherrschen. % 

Es lässt sich denken, wie sehr unter dieser Breite die 
Tiefe des Eindringens in die einzelne Fachrichtung leiden 
musste Maschinenbau war nur dem Namen nach in den 
Prüfungen vertreten, denn die eigentlichen Maschinenbau- 
beamten in Preussen standen als ungeprüft ganz abseits und 
selbst die Prüfungen der Maschineningenieure, die seit lange 
bei der Polytechnischen Schule in Hannover bestanden hatten, 
entfielen nach Einführung der Prüfungsordnung von 1868. 

Es war dies um so bedauerlicher, als es wohl gerade 
diesen Prüfungen zuzuschreiben war, dass Hannover als eine 
besonders gute Pflanzschule für Maschineningenieure galt. 
Männer, wie Welkner, Kirchweger, Wöhler, Sammann, v. Brock- 
mann und andere stammen aus dieser Schule Von nun an 
hörten deshalb auch die Anträge der Preussischen, im Staats- 
eisenbahndienste beschäftigten Maschineningenieure um Ein-, 
bezw. Wiedereinführung einer Prüfung nach dem Hannover- 
schen Vorbilde und Gleichstellung des Maschinenbaufaches 
mit dem allgemeinen Baufache nicht mehr auf. 

Besondere Verdienste hat sich in dieser Richtung der 
damals von Göttingen nach Paderborn versetzte ÖOber- 
maschinenmeister Welkner, ein auch sonst hochverdienter 
Beamter, erworben. Er wendete sich als früherer Hannove- 
raner und im Interesse seines Faches wie seiner jüngeren 
Kollegen in einer Eingabe an den Minister Dr. v. Achen- 
bach, bekam auch eine wohlwollende Antwort, aber Erfolg, 
hatte die Eingabe zunächst nicht. Im Jahre 1873 wendeten 
sich deshalb auf Welkner’s Anregung die sämmtlichen Preussi- 
schen Eisenbahn-Obermaschinenmeister nochmals an den 
Minister. Es ist vielleicht dieser Anregung mit zuzuschreiben, 
dass der Minister Dr. v. Achenbach beim Erlass der neuen 
Prüfungsvorschriften vom 27. Juni 1876 diesem Wunsche ent- 
sprach, wie oben bereits angedeutet. 

Diesen Erfolg danken die Maschineningenieure zu nicht 
geringem Theile auch dem Geheimen Regierungs- und Bau-' 
rath Funk, einem geborenen Hannoveraner, späteren Direk- 
tionsmitgliede der Köln- Mindener Bahn und Erbauer der 
Venlo- Hamburger Bahn. Bei den Vorberathungen zu den 
neuen Prüfungsvorschriften hat er, was wenig bekannt sein 
dürfte, sich der Sache der Maschineningenieure zur rechten 
Stunde warm angenommen. 

Nothgedrungen wurde von 1876 ab die Einheitlichkeit- 
des Baufaches aufgegeben und folgende ganz selbständige 
Fachrichtungen unterschieden: a) das Hochbaufach, b) das 
Ingenieurfach, c) das Maschinenbaufach. 

Während 1886 noch von einer weiteren Trennung der 
Fachrichtungen abgesehen wurde, mehrten sich bald darauf 
Klagen sowohl der Eisenbahn-, als der Wasserbauverwal- 
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tung, dass die in der einen Fachrichtung ausgebildeten Bau- 
führer nachher als Baumeister in der anderen Fachrichtung 
nicht genügen könnten. Die neuesten Prüfungsvorschriften 
trennen daher sehr vernünftig: a) Hochbaufach, b) Wasser- 
baufach, c) Eisenbahnbaufach (b und c Ingenieurbaufächer) 
und d) Maschinenbaufach. 

Aus einem zweijährigen Studium an der „Allgemeinen 
Bauschule“ in Berlin, wie es zu Anfang des Jahrhunderts vor- 
geschrieben war, wurde im Laufe der Zeit und bis zu den 
siebziger Jahren ein dreijähriges Studium an der „Königlichen 
Bauakademie“ in Berlin, die damals bekanntlich noch dem 
Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten direkt 
unterstellt war, und endlich ein vierjähriges Studium an 
einer der drei technischen Hochschulen in Preussen, die 
seit etwa zwei Jahrzehnten dem Kultusminister unterstellt 
sind. Die Anforderungen an die praktische Ausbildung sind 


nicht gesteigert worden. Vor 100 Jahren genügte eine ein- 
jährige Beschäftigung als Feldmessereleve vor dem Feld- 
messerexamen und eine zweijährige Baupraxis zwischen der 
sogenannten Vorprüfung und der Nachprüfung (Baumeister- 
prüfung). Auch heutzutage muss der Baubeflissene ein Eleven- 
jahr (der Maschinenbauer vor, alle anderen Fachrichtungen 
nach dem Studium) und zwei Bauführerjahre nach dem Stu- 
dium in der Praxis verbringen. Inzwischen ging eine Zeitlang 
die Vorschrift auch für die Baubeflissenen dahin, das Eleven- 
jahr vor dem Studium zu erledigen und die dreijährige Stu- 
dienzeit durch die zweijährige Bauführerpraxis zu unter- 
brechen. Die Eleventhätigkeit vor dem Studium hat sich für 
die Maschinenbauer sehr bewährt; die Stimmen, welche sie 
auch bei den übrigen Fachrichtungen in diese Zeit verlegt 
sehen möchten, mehren sich. 

Bauführer- und Baumeisterprüfung waren früher vor der 
Königlichen Oberbaudeputation (später Königlich technischen | 
Baudeputation) in Berlin abzulegen. In Hannover konnte seit 
1868 die Bauführerprüfung auch vor der dortigen Königlichen 
Prüfungskommission abgelegt werden. Zur Zeit kann die 


Bauführerprüfung in allen Fachrichtungen vor den Königlich 


technischen Prüfungsämtern in Berlin, Hannover und Aachen, 
einem besonderen Abkommen entsprechend auch in Braun- 
schweig abgelegt werden. Die Baumeisterprüfung wird aus- 
schliesslich bei dem technischen Oberprüfungsamt in Berlin 
abgelegt. 

Auf die Anforderungen, welche in den Prüfungen ge- 
stellt werden, näher einzugehen, verbietet uns der Raum; nur 
sei noch erwähnt, dass für die Kandidaten des Maschinen- 
baufaches die Elektrotechnik als besonderes, mit besonderem 
Testate zu versehendes Fach durch die neuesten Vorschriften 
eingeschaltet wird. Der Schiffbau ist dafür als besonderer 
Prüfungsgegenstand ausgefallen. 


Die unverändert gebliebene Examenfolge beginnt mit 
der sogenannten Vorprüfung nach mindestens zweijähriger 
Studienzeit. Das Examen umfasst vorwiegend die wissen- 
schaftlichen Grundlagen. 1), Jahre später, nach mindestens 
vierjähriger Studienzeit, folgt die erste Hauptprüfung (Bau- 
führerprüfung), auf Grund deren der betreffende Präsident, in 
dessen Bezirk der Kandidat beschäftigt, bezw. ausgebildet 
wird, die Vereidigung und die Ernennung zum Regierungs- 
bauführer bewirkt. 


Nach amtlich geregelter zweijähriger Praxis, die sich 
beim Maschinenbaufach auch auf den Telegraphendienst er- 
streckt, kann der Bauführer die zweite Hauptprüfung ablegen, 
darauf erfolgt durch den Herrn Minister die Ernennung zum 
Regierungsbaumeister. Auch ohne solche kann sich der 
glücklich durchgekommene Kandidat als „staatlich geprüfter 
Baumeister“ bezeichnen. Nach Ausscheidung aus dem Staats- 
dienste ist dem „Regierungsbaumeister“ ein a. D. anzu- 
hängen. 

Der Vortragende vermied es, besonders hervorzuheben, 
dass es als ein Rückschritt anzusehen ist, wenn nach den 
neuen Vorschriften das den Bauführern und Baumeistern erst 
1886 unter v. Maybach verliehene Prädikat des „Königlichen“ 
wieder genommen ist! 


Vom internationalen Eisenbahnkongress.“) 


Der Prinz von Wales hatte in seiner Eröffnungsrede ge- 
sagt, es sei zwar nicht möglich, den Delegirten die Schön- 
heiten Italiens, die Vergnügungen von Paris, woselbst frühere 
Kongresse getagt hätten, zu bieten, wohl aber könne England 
ihnen in Manchester, Liverpool, Cardiff, Crewe grosse Indu- 
striecentren zeigen, von denen er hoffe, dass für die Delegirten 
dort manche Anregungen zu finden seien. Dementsprechend 
waren auch für die erste Woche Ausflüge zur Besichtigung 
der Io ehachen Eisenbahnanlagen und Werke vorgesehen. 
Unter diesen sind an erster Stelle diejenigen seitens der 
London & North Western Eisenbahn veranstalteten zu er- 
wähnen, die in den Tagen vom 97. bis 29. Juni d. J. nach 
Crewe, Earlestown und Wolverton stattfanden. 

Die London & North Western Eisenbahngesellschaft ist 
die älteste der jetzt bestehenden Englischen Eisenbahnunter- 
nehmungen. Ihr Netz erstreckt sich von London nach Bir- 
ımingham, Liverpool, Manchester bis Carlisle und umfasst eine 
Strecke von 2800 Englischen Meilen = 4505 km. Das Kapital 
derselben beträgt jetzt 116000000 £ = 2320000000 4 oder 
mehr als die Hälfte der Französischen Kriegsentschädigung. 

‘ Am 27. Juni d. J. fuhren 250 Delegirte des Kongresses 
von London, Euston Station der London & North Western 
Eisenbahn, nach Crewe, um dort die Lokomotivwerke zu be- 
sichtigen. Der Präsident, Lord Stalbridge, und der General- 
direktor, Mr. Harrison, empfingen die Delegirten auf der Sta- 
tion, woselbst ein Extrazug bereit stand, der selbst schon eine 
Merkwürdigkeit ersten Ranges darstellte. Er bestand aus je 
einem Brems- und Gepäckwagen und 12 Personenwagen 
neuester Systeme, darunter ein Restaurationswagen mit einem 
Speisesalon von 65 Fuss Länge; ferner war in dem Zuge noch 
eingestellt der ÖObservations- und Dynamometerwagen des 
Oberingenieurs der Gesellschaft, Mr. Webb, in welchem man 


f *) Ueber die Eröffnungsfeierlichkeiten des Kongresses 
siehe Nr. 53 8. 484 d. Ztg. Der nachfolgende Bericht ist uns 


direkt von einem Theilnehmer an dem Kongress zugegangen. 
Die Redaktion. 


sich zu jeder Zeit von der Fahrgeschwindigkeit des Zuges usw. 
überzeugen konnte. Die Länge des ganzen Zuges ohne Loko- 
motive betrug 650 Fuss. 

Der Ausflugsort Crewe selbst liegt 158 Englische Meilen 
nördlich von London und hat eine Gesammt-Einwohnerzahl 
von etwa 18000, wovon über 7000 als Beamte oder Arbeiter 
im Dienste der London & North Western Eisenbahn stehen, 
sodass man mit vollem Recht den Ort als eine Eisenbahn- 
kolonie dieser Bahn bezeichnen kann. Letztere hat hier neben 
5 Volksschulen eine ausgezeichnete Schule für Mechaniker mit 
bedeutender Bibliothek nebst Lesezimmer errichtet, welche 
Anstalten auf ihre Kosten unterhalten werden, des ferneren 
eine Sparkasse für ihre Angestellten, und Badeanstalten zur 
freien Benutzung derselben. 

In Crewe befinden sich der Gesellschaft eigene Stahl- 
und Walzwerke, wo die Schienen für deren ganzen Bedarf 
hergestellt werden, sodann die Werkstätten zum Bau der 
Lokomotiven. Aus letzteren sind alle Lokomotiven der Ge- 
sellschaft hervorgegangen, darunter die gewaltigen Schnell- 
zugmaschinen, welche die sogen. Amerikanischen Expresszüge 
zwischen London und Liverpool befördern, und die dement- 
sprechend auch die Namen Präsident Washington, Präsident 
Lincoln und Präsident Garfield führen, ferner ein ganz neuer 
Typus Compoundmaschinen nach der Konstruktion des Ober- 
ingenieurs F. W. Webb. Ausser diesen gewaltigen Anlagen 
befinden sich in Crewe noch die Ateliers und Werkstätten 
für den Bau von Weichen, Signal- und Sicherheitsapparaten., 

Nach eingehender Besichtigung dieser interessanten An- 
lagen durch die Kongresstheilnehmer ging die Fahrt Nach- 
mittags von Crewe weiter nach Liverpool. Die Bahn fährt 
hier durch das Herz des Salzdistrikts an Hartford, Winsford 
und Minshull Vernon vorbei. Hier werden jährlich über 
1500500 t Salz gefördert. 

Am anderen Tage brachte derselbe oben beschriebene 
Extrazug die Delegirten zunächst nach Edge Hill, einer Vor- 
stadt Liverpools, woselbst unter Führun es Oberingenieurs 
Footner nach einem von demselben rahdenen System das 
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Rangiren der Güterwagen ohne Lokomotiven (Gravitations- 
system) in Augenschein genommen wurde. Auch dieses ver- 
fehlte nicht, in hohem Maasse die Fachleute zu interessiren. 
Der Nachmittag war noch der ee ae Wagenbau- 
anstalt Earlestown, ebenfalls Eigenthum der London & North 
Western Eisenbahn, gewidmet. 

Am 29. Juni d. J. fanden sich die Delegirten morgens 
9 Uhr wieder auf Euston Station zusammen, um nach ol- 
verton zu fahren, woselbst sich die Central-Wagenbauanstalt 
der London & North Western Eisenbahn befindet. Es ist dies 
wohl das grösste derartige Etablissement, so ausgedehnt und 
vollkommen, dass selbst die anwesenden Amerikanischen Fach- 
leute, die gewiss an grosse Verhältnisse und Maassstäbe ge- 
wöhnt sind, erklärten, selbst in Amerika nicht solche Werke 
gesehen zu haben. Die Werke bedecken einen Flächenraum 
von 50 acres (über 20 ha) und sind ausserordentlich sinnreich 
angelegt. Ein schiffbarer Kanal begrenzt sie an einer Längs- 
seite in ihrer ganzen Ausdehnung. Hier werden nicht nur 
sämmtliche Eisenbahnwagen, für Personen und Güter, sondern 
auch die Omnibusse gebaut, deren in England fast jede Eisen- 
bahngesellschaft eine grosse Anzahl besitzt, um den Verkehr 
zwischen den einzelnen Stationen der grösseren Städte zu ver- 
mitteln, ferner werden hier hergestellt die Lastwagen für das 
Bestellen der Güter. Weiter ist eine grossartige Schneiderei 
vorhanden, in welcher die Uniformen für das ganze Beamten- 
heer angefertigt werden und eine Wäscherei für das Leinen- 
zeug der Salon- und Schlafwagen. 

Eine genaue Beschreibung dieser einzig dastehenden 
Werke würde zu weit führen. Als besonders auffallend mögen 
jedoch hier erwähnt sein 2 grosse Dampfkessel im Kessel- 
hause mit mechanischer Feuerbedienung, sodann 2 Kessel, die 
mit aus dem Betriebe sich ergebenden und mittelst-endloser 
Riemen hergeschafften Sägemehl und Spänen geheizt werden. 
In der Farbmühle setzt ein Otto’scher Gasmotor die Maschinen 
in Bewegung. Das Poliren der feinen Holztheile für das 
Innere der Personenwagen geschieht in einem eigens dazu her- 
serichteten Bau durch Mädchen, deren Arbeitsstunden kurze 
Zeit nach denen der männlichen Arbeiter beginnen und ebenso 
etwas früher, als diejenigen der letzteren schliessen. 

Auch hier in Wolverton war es eine Freude zu sehen, in 
welcher Weise diese Gesellschaft für ihre Beamten und Ar- 
beiter sorgt. Eine Speisehalle ist dort errichtet, in der täg- 
lich 1200 Arbeiter ihre Mahlzeiten einnehmen. Ausserhalb der 
Werke befindet sich ein grosser, schön angelegter Platz (die 
sogen. Recreationsgrounds, Erholungsplätze), der mit einer 
Bahn zum Wurfspiel, Fussball und Lawntennis, Turnplatz, so- 
wie mit einer Radfahrbahn versehen ist. In einem Musik- 
tempel werden hier wöchentlich 2 Mal Konzerte abgehalten. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


tundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2858 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Eisenbahnstationen 
mit gleichlautender oder ähnlicher Namensbezeichnung (abge- 
sandt am 11. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen 
durch Preussen. 


In der Sitzung des Herrenhauses vom 10. d.Mts. wurden 
die Gesetzentwürfe, betreffend den weiteren Erwerb von Eisen- 
bahnen für den Staat und den Uebergang der zum früheren 
Berlin-Görlitzer Eisenbahnunternehmen gehörigen Strecke 
Zittau-Nikrisch in das Eigenthum des Sächsischen Staats auf 
Antrag der Eisenbahnkommission ohne Debatte genehmigt, 
ebenso der damit zusammenhängende Nachtragsetat. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, 


Der Bundesrath hat in der am 11. d. Mts. abgehaltenen 
Plenarsitzung der Vorlage,- betreffend die einstweilige Zu- 
lassung von Abweichungen von der Anlage B zur Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands bei der Beförde- 
rung von Kesselrückständen von der Lederleimfabrikation, 
Hundekoth und Kälbermagen die Zustimmung ertheilt. 


Zollamtliches. 


Der Bundesrath hat am 14. Juni d. J. beschlossen : 

1. Der Abs. 6 des Er des Eisenbahn-Zollregulativs er- 
hält folgende Fassung: „Treten Unglücksfälle ein, welche die 
Weiterbeförderung in dem nämlichen Güterwagen nicht ge- 
statten, so ist dem nächsten Zoll- oder Steueramt Anzeige zu 
machen; die Umladung wird durch abzusendende Beamte über- 


In der Stadt selbst unterhält die genannte Eisenbahngesell- 
schaft feine von ihr gebaute Schule für Kunst und Wissen- 
schaft, ferner Bäder, Markthalle usw. TREE 

Mit diesem interessanten und ‚lehrreichen Besuche. von 
Wolverton schloss die mehr den Ausflügen zwecks Studien 
gewidmete erste Woche ab, und es folgten in der anderen 
Woche die Sitzungen der einzelnen Sektionen. 

Eine recht willkommene Unterbrechung fanden dieselben 
durch einen Ausflug nach dem altberühmten Canterbury, den 
am 3. d. Mts. die London, Chatham & Dover Eisenbahngesell- 
schaft veranstaltete. Letztgenannte ist von allen Englischen 
Eisenbahnen den Deutschen Kreisen wohl am meisten bekannt; 
ist es doch diejenige, welche den Verkehr mit dem Festlande 
über die Routen Calais-Dover, Ostende-Dover und Vlissingen- 
Queenboro vermittelt und zu diesem Zwecke sogar eine eigene 
Generalagentur in Köln unterhält. 

Zu dem erwähnten Ausfluge nach Canterbury versam- 
melten sich etwa 300 Theilnehmer auf der Viktoriastation, 
von wo sie unter Begleitung des Mr. J. S. Forbes, des be- 
kannten langjährigen Präsidenten der London, Chatham & Dover 
Eisenbahn und Londoner unterirdischen Distrikteisenbahn, 
mittelst Extrazug nach dem 62 Englische Meilen (100 km) ent- 
fernt liegenden Canterbury in 72 Minuten befördert wurden. 
In Canterbury empfing der Bischof von Dover, Monseigneur 
Eden, und der hohe Klerus die Delegirten am Eingang der 
berühmten Kathedrale und übernahm selbst in liebenswür- 
digster Weise die Führung. Einen erhabenen Eindruck übt 
die altehrwürdige Kathedrale auf den Besucher aus. Bei einer 
Länge von 160 m und einer Breite von 48 und 40 m in ihren 
2 Querschiffen übertrifft sie an Ausdehnung noch den Kölner 
Dom, desgleichen an Alter. Die erste Anwendung des Spitz- 
bogenstils in England finden wir hier an dem 1182 erbauten 
Chor. An einem der Altäre wurde hier 1171 Thomas Becket 
ermordet. Nach der Besichtigung folgten die Delegirten einer 
freundlichen Einladung des Bischofs zum Thee, der in der 
geräumigen Bibliothek servirt wurde. 

Bei der Rückkehr nach London vereinigte ein Banket, 
welches die London, Chatham & Dover Eisenbahn in den Fest- 
sälen der Freemason Tavern veranstaltete, die Delegirten, wo- 
bei der Präsident J. S. Forbes den Vorsitz führte. Hierbei 
zeigte sich, wie überhaupt bei allen übrigen für die Kongress- 
theilnehmer getroffenen Veranstaltungen, wiederum die be- 
kannte Gastfreundschaft der Engländer im glänzendsten Lichte, 
sodass auch hierin der Londoner Kongress sich . seinen Vor- 
gängern würdig an die Seite stellen kann. 

Am 6. d. Mts. hat die Königin von England selbst die 
nz zu einer Gardenparty nach Windsor Castle ein- 
geladen. 


wacht und der Begleitzettel, sowie das Ladungsverzeichniss 
mit den im Abs. 5 vorgeschriebenen Bescheinigungen versehen. 
Auf Reichs- und Staatseisenbahnen kann, wenn sich am Orte 
der Umladung eine Zoll- oder Steuerstelle nicht befindet, die 
Ueberwachung der Umladungen, die Abnahme und Wieder- 
anlegung des Verschlusses, sowie die Bescheinigung der Be- 
gleitpapiere durch den Vorsteher einer Station oder Güter- 
abfertigungsstelle oder dessen Vertreter, sofern sie auf die 
Wahrnehmung des Zollinteresses besonders verpflichtet sind, 
bewirkt werden, ohne dass es einer Benachrichtigung der Zoll- 
oder Steuerstelle bedarf. Zollamtlicher Bleiverschluss wird in 
diesem Falle durch bahnamtlichen Bleiverschluss ersetzt.“ | 


2. Der Abs. 3 des $ 28 des Begleitschein - Regulativs 
erhält folgenden Zusatz: „Bei Begleitschein-Sendungen unter 
Eisenbahnwagen-Verschluss kann auf Reichs- und Staatseisen- 
bahnen, wenn sich am Orte der Umladung eine Zoll- oder 
Steuerstelle nicht befindet, die Ueberwachung der Umladungen, 
die Abnahme und Wiederanlegung des Verschlusses, sowie die 
Bescheinigung des Geschehenen er den Vorsteher einer Sta- 
tion oder Güterabfertigungsstelle oder dessen Vertreter, sofern 
sie auf die Wahrnehmung des Zollinteresses besonders ver- 
pflichtet sind, bewirkt werden, ohne dass es einer Benach- 
richtigung der Zoll- oder Steuerstelle bedarf. Zollamtlicher 
Bleiverschluss wird in diesem Falle durch bahnamtlichen Blei- 
verschluss ersetzt.“ 


Unfälle im Monat Mai d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Mai d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 11 Entgleisungen auf freier Bahn, 21 Entglei- 
sungen und 14 Zusammenstösse in Stationen und 118 sonstige, 
meist geringere Unfälle, zusammen 164 Unfälle. 

ei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 152 Personen zu 8 chaden 


| 
| 
| 


ekommen, sowie 34 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 117 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
25 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Cassel und Erfurt, sowie der Sächsischen Staatsbahn, 8 Ver- 
letzungen auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Frankfurt a/M., 6 Verletzungen auf den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Essen, 
4 Verletzungen auf Jen Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt, je 2 Verletzungen auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Elberfeld und St. Johann-Saarbrücken, sowie der Sächsischen 
Staatsbahn, ferner je 1 Verletzung auf die Verwaltungsbezirke 
der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Berlin, Köln und 
Danzig, sowie der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Son Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 21 getödtet und 68 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 20 getödtet 
und 8 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich: auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 35705 km 158 Fälle, 
En nn Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2301 km 
6 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 226 km 
Betriebslänge und 157000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 384 km Betriebslänge und 186000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern ge- 
ordnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle bei den 
Staatsbahnen die Main-Neckar-Eisenbahn, derVerwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Kattowitz und die 


Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen; bei den Privat- | 


bahnen die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, die Werra- 
Eisenbahn und die Hessische Ludwigsbahn. 


Staffeltarife. 


In der am 8. d. Mts. abgehaltenen Sitzung der Württem- 
bergischen Kammer der Standesherren wurde der Beitritt zu 
dem gegen die Preussischen Staffeltarife gerichteten Beschluss 
des anderen Hauses nach einem eingehenden Referat des Prä- 
sidenten von Zeyer und zustimmenden Aeusserungen des Für- 
sten zu Hohenlohe-Jagstberg, der insbesondere die Gefahr von 
Statteltarifen für den Viehtransport hervorhob, einstimmig be- 
schlossen. 


Betriebseröffnungen. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Es ist in 
Aussicht genommen, die Neubauliniie Löbau-Weissen- 
berg i/S., welche vollspurig hergestellt ist, aber nach den 
Vorschriften der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 betrieben werden soll, am 
1. August d. J. für den Gesammtverkehr zu eröffnen. 

Der Anschlussbahnhof Löbau und die Stationen Kitt- 
litz i/S., Kleinradmeritz, Lautiz und Weissenberg i/S. werden 
dem Personen- und Güterverkehr, die Stationen Glossen bei 
Löbau und Maltitz nur dem Personenverkehr dienen. 

Zur Unterscheidung von der ebenerwähnten Station 
Glossen bei Löbau hat die gleichnamige Verkehrsstelle an der 
Linie Mügeln-Nerchau-Trebsen die Bezeichnung „Glossen 
bei Öschatz“ erhalten. 

Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- 
bahn. Am 6. d. Mts. ist die Neubaustrecke Schmuggerow- 
Gellendin mit den Stationen: Schmuggerow, Charlottenhof 
(ab Schmuggerow) (5,6 km), Dargibell (8,8 km), Kagendortf 
(10,3km) und Gellendin (12,6 km) für den gesammten Personen-, 
Vieh- und Güterverkehr eröffnet worden. 


Oberrottenbach-Königshütte-Königsee. 


Der Staatsvertrag zwischen Preussen und Schwarzburg- 
Rudolstadt wegen Herstellung einer Eisenbahn von Öber- 
rottenbach AR Katzhütte mit Abzweigung nach Königsee 
ist in Nr. 34 des „Eisenbahn-Verordnungsblattes“ veröffentlicht 
worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Ergänzungsvorschriften zu $ 24 Abs. 1 
der Verkehrsordnung. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen unter dem 4. d. Mts. den 
nachstehenden Erlass gerichtet: 

Nach den Bestimmungen im Abs. 1 des $ 24 der Ver- 
kehrsordnung haben die Bahnbediensteten, sobald der Zug 
stillsteht, nach der zum Aussteigen bestimmten Seite die 
Thüren der Wagen zu öffnen, in denen Reisende mit Fahr- 
karten für diese Station sich befinden. 


Bei Wagen, welche nur an den Stirnseiten zugänglich 
sind, wird der Zweck dieser Bestimmung, die Reisenden noch 
besonders auf die Nothwendigkeit des Verlassens des Zuges 
aufmerksam zu machen, wenn sie das Ausrufen des Stations- 
namens überhört haben oder sonst verhindert waren, sich 


; von der Ankunft des Zuges auf der Ziel- oder Wagenwechsel- 


Station zu überzeugen, nicht völlig erreicht. wenn sich die 
Schaffner darauf beschränken, die äusseren Thüren an den 
Stirnseiten zu öffnen. In solchen Fällen erscheint es zweck- 
mässig, dass der Schaffner sich in den Wagen selbst begibt, 
um die Reisenden, deren End- oder Umsteigestation erreicht 
ist, zum Verlassen des Wagens aufzufordern. Im Winter, wo 
die Wagenfenster häufig vereist sind und einen Ausblick 
nicht immer gestatten, ist dies auch aus dem Grunde ge- 
boten, weil mit Einführung der Bahnsteigsperre die Abnahme 
der Fahrkarten durch die Zugschaffner auf der vorletzten 
Station in Weerfall gekommen ist. Wenn auf einer Station 
die Kürze des fahrplanmässigen Aufenthalts der Durchführung 
der Maassregel entgegensteht, so empfiehlt sich, dass der 
Schaffner die Reisenden auf der vorhergehenden Station oder 
während der Fahrt verständigt. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen werden beauf- 
tragt, das Zugpersonal hiernach mit Anweisung zu versehen. 


Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 


In dem am 31. März d. J. beendeten Betriebsjahre wur- 
den näch dem uns vorliegenden Geschäftsbericht 75688 Per- 
sonen, 245 t Gepäck, 403 Hunde und 74362 t Güter aller Art 
befördert. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr 29875 .“, aus dem gesammten Güterkehr 77538 #4 
und aus sonstigen Quellen 2979 .4, überhaupt. 110392 .«, dar- 
unter Einnahme des Erneuerungsfonds 1297 .4 Die Betriebs- 
ausgaben erforderten 76856 .“%, mithin verbleibt ein Ueber- 
schuss von 33536 .“4 und nach Abzug der konzessions- und 
satzungsmässigen Rücklagen und zuzüglich des Zuschusses 
aus dem Erneuerungsfonds tür beschaffte Schienen und Klein- 
eisenzeug usw. ein verfügbarer Ueberschuss von 34397 „4 Die 
Verwendung desselben findet wie folgt statt: feste Bahnpacht 
an die Eisenbahngesellschaft 9500 „4, beweglicher Nutzan- 
theil an die Gesellschaft 13437 .&, 5% Einlage in den Tilgungs- 
fonds der beschafften Betriebsmittel und Betriebsgeräthe 
5000 #., Einlage in den Tilgungsfonds der für Verbesserungs- 
bauten 1886 bis 1889 aufgewendeten 32640 #4 = 540 A, Staats- 
eisenbahnsteuer 437 „4, persönliche Gewinnantheile 303 #, 
ferner an den Betriebspächter die Zinsen seines im Betriebs- 
park und den Verbesserungsbauten angelegten, noch nicht ab- 
geschriebenen Theiles des Anlagekapitals von rund 61000 4 
und als Risikoprämie für den Betrieb 5180 4 


Hessische Ludwigsbahn: Zur Verstaatlichung. 


Die Hessische Regierung hat an den Verwaltungsrath 
der Ludwigsbahn als Antwort auf dessen Protesterklärung 
(vergl. Nr. 52 S. 477 d. Ztg.) eine Verfügung erlassen, die fol- 
genden Wortlaut hat: Die Auffassung, von welcher die Gross- 
herzogliche Staatsregierung bei ihrer Beurtheilung der kon- 
zessionsmässigen und im öffentlichen Recht des Grossherzog- 
thums begründeten Rechte des Staates gegenüber der Gesell- 
schaft geleitet wird, ist in den am 11. und 12. Juni d. J. statt- 
gehabten landständischen Verhandlungen (vergl. auch die 
Mittheilungen in Nr. 46 S. 418 und Nr. 47 S. 429 d. Ztg.) in 
eingehender Weise zur Darlegung gelangt und stimmt mit der 


' Auffassung überein, welche den bezüglichen Beschlüssen beider 


' Kammern zu Grunde liegt. 


Ihre hiervon abweichenden An- 
schauungen in geeigneter Weise ebenfalls zum Ausdruck zu 
bringen, war und ist Ihnen unbenommen; als sachlich ebenso 
unberechtigt aber, wie formell unstatthaft muss es bezeichnet 
werden, wenn Sie Sich für berechtigt erachtet haben, in Ihrer 
Erklärung das von den Kammern empfohlene und lediglich 
Wahrung eines unzweifelhaften Rechts des Staates be- 
zwecekende Vorgehen „als einen Weg der Gewalt, der mit den 
Grundprinzipien einer jeden Rechtsordnung und eines jeden 
Rechtsstaates im Widerspruch steht“, darzustellen. Zurück- 
weisen müssen wir es ferner, wenn Sie in Ihrer Erklärung 
einen Widerstand der Gesellschaftsorgane gegen die Aus- 
übung der konzessionsmässigen Rechte des Staates nunmehr 
in Abrede zu stellen und die bei vorerwähnter Gelegenheit 
allerdings gefallenen bezüglichen Bemerkungen „als mit den 
Thatsachen in Widerspruch stehend“ zu bezeichnen versuchen. 
Ein solcher Widerstand ist vielmehr schon darin zu erblicken, 
dass, ungeachtet der bereits seit einer Reihe von Jahren 
Ihnen bekannten Absicht der Grossherzoglichen Regierung 
den konzessionsmässigen Weg der Verstaatlichung zu be- 
schreiten, die Ihnen obliegende und beispielsweise auch in 
dem von Ihnen selbst erhobenen Gutachten von Professor 
Laband in unzweideutiger Weise anerkannte Verpflichtung 
eine, die Ausführang dieser Absicht ermöglichende Berech- 
nung in Vorlage zu bringen, bis auf den heutigen Tag noch 
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nicht erfüllt worden ist; eine Thatsache, welche in noch 
bezeichnenderem Lichte erscheint, wenn ihr gegenüber die 
nunmehr vorliegende Erklärung in Betracht gezogen wird, 
worin der Verwaltungsrath darüber klagt, dass eine seitens 
der Kommissare der Grossherzoglichen Regierung angesichts 
des passiven Widerstandes der Gesellschaft selbst aufgestellte 
Berechnung den Kommissaren der letzteren „nicht zur Be- 
leuchtung und Entkräftung mitgetheilt worden sei“. Die Auf- 
tassung der Grossherzoglichen Regierung über die Auslegung 
des Begriffs „Reinertrag“ insbesondere, welche in der Erklä- 
rung vom 25. Juni d. J. als „Kardinalpunkt“ bezeichnet wird, 
ist bereits bei dem erstmaligen Zusammentritt der beider- 
seitigen Kommissare in eingehender Weise dargelegt und be- 
gründet, auch ein darüber bestehendes schriftliches Gutachten 
den Vertretern der Gesellschaft mit dem Anheimstellen zur 
Prüfung angeboten worden, in gleicher Weise zu der ab- 
weichenden Auftassung der Gesellschaft eine Begründung aus- 
zuarbeiten und zur ebenmässigen Prüfung den Kommissaren 
der Grossherzoglichen Regierung mittheilen zu wollen. Diese 
Aufforderung ist indessen, wie dem Verwaltungsrath wohl 
nicht unbekannt geblieben sein kann, abgelehnt, und zwar mit 
dem Bemerken abgelehnt worden, dass es den Vertretern der 
Gesellschaft angemessener erscheine, sich eine solche Be- 
gründung für den Prozessweg vorzubehalten! Die über die 
kommissarischen Verhandlungen vom 15. März und 23. Mai d. J. 
aufgenommenen Niederschriften sind dem hierzu bezeichneten 
Vertreter der Gesellschaft alsbald mitgetheilt, auf seine Ver- 
anlassung in einer Reihe von Punkten umgearbeitet und dem- 
selben alsdann vor nunmehr 14 Tagen, mit den Unterschriften 
der diesseitigen Kommissare versehen, wiederholt mitgetheilt 
worden; eine Rückgabe derselben mit den Unterschriften der 
Vertreter der Gesellschaft ist bis heute noch nicht erfolgt. 

Die Grossherzogliche Staatsregierung hat bei den mehr- 
erwähnten landständischen Verhandlungen ebenso wie schon 
von Anfang an in den stattgehabten kommissarischen Be- 
sprechungen ihre ernstliche Äbsicht kundgeben lassen, die 
obschwebenden Fragen, wenn irgend thunlich. einer für beide 
Theile annehmbaren gütlichen Lösung entgegenzuführen. 
Dieses Bestreben ist ihr durch das Verhalten der Vertreter 
der Gesellschaft nicht erleichtert, sondern erschwert worden. 
Dessenungeachtet ist man diesseits zu einer Fortsetzung der 
Verhandlungen noch immer bereit, vorausgesetzt, dass seitens 
der Vertreter der Gesellschaft bei den zu erneuernden Ver- 
handlungen ein entsprechendes Entgegenkommen bewiesen 
wird. Der Gesellschaft aber muss es überlassen bleiben, wie 
die Verhältnisse nunmehr liegen, hierzu vorerst durch Rück- 
leitung der unterschriftlich vollzogenen Niederschriften über 
die seitherigen Verhandlungen, sowie vor allem durch eine 
entsprechende Ermässigung ihrer, in ihrer seitherigen Höhe 
für die Grossherzogliche Regierung unter keinen Umständen 
annehmbaren Forderungen auf ein auch den Interessen des 
Staates Rechnung tragendes Maass zunächst selbst die Hand 
zu bieten. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Der Verwaltungsrath beantragt für das Jahr 1894/95 die 
Vertheilung einer Dividende von 5,80 #. 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht hat der 
Personenverkehr im Betriebsjahre 1894 95 wiederum zuge- 


nommen, dagegen hat der Güterverkehr infolge Einstellung 


des Betriebes der der Union Dortmund gehörenden und bei 
Warstein belegenen Eisensteingrube eine Einbusse erlitten. 
Es hat aber der übrige Güterverkehr der industriellen Werke, 
besonders durch die Vergrösserung des Betriebes der Marmor- 
werke bei Allagen sehr zugenommen, wodurch der vorerwähnte 
Ausfall fast wieder ausgeglichen ist. 

In dem Berichtsjahre wurden zusammen 144132 Per- 
sonen und 88403 t Güter einschliesslich Vieh befördert. 

Die Einnahmen betrugen 234176 #4 (hiervon aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 67 947 .«, aus dem Güterverkehr 
145 368 4) und die Ausgaben 147561 44 (hiervon aus dem Er- 
neuerungsfonds 21 822 u); mithin ergibt sich ein Ueberschuss 
von 108437 4. bezw. nach Ausstattung der verschiedenen 
Fonds ein verfügbarer Ueberschuss von 87071 .#, welcher 
wie folgt verwendet wird: Verzinsung der Vorzugsanleihe 
12100 „#, Staatseisenbahnsteuer 1737 .4, Rücklage in den 
Reservefonds B 3515 „7, persönliche Gewinnantheile 4921 .«, 
4,2 % Dividende an die Prioritäts-Stammaktien 31500 u, 42 % 
Dividende an die Stammaktien 31500 «u und Vortrag auf neue 
Rechnung 1798 „4 


Ostdeutsche Kleinbahngesellschaft. 

Nach dem Rechnungsabschluss für 1894 sind bei einem 
Vortrage von 14171 bei der Ausgabe der vom Kreise Brom- 
berg garantirten Obligationen der Geseilschatft 25494 „4 ver- 
dient und 22676 „4 Zinsen vereinnahmt worden. Die General- 


' einen Hafen, dessen Export bisher noch gering ist. 


kosten betragen 10169 #, sodass sich ein Ueberschuss von 
52172 „4 ergibt, welcher mit 2650 «4 dem Reservefonds über- 
wiesen ist, während 5000 4 als persönliche Gewinnantheile 
gezahlt sind und 44522 .4 auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. 

Auf das Aktienkapital sind bisher 1 000 000 .& eingezahlt, 
von den Obligationen 1 821 000 :# untergebracht, an Kautionen 
500000 4 hinterlegt und 556 .#4 Buchschulden vorhanden. Die 
Baukosten der Bromberger Kreisbahnen werden mit dem Be- 
trage der umlaufenden Obligationen angegeben, die Kaution 
ist in Werthpapieren vorhanden; die Einzahlungen auf die 
Aktien und der Gewinnvortrag decken ein Grundstück im 
Bilanzwerthe von 16180 .4, verschiedene Forderungen im Be- 
trage von 9081 und ein Bankguthaben von 1027463 „4 Die 
Gesellschaft arbeitet also lediglich mit Anleihemitteln. 


Strassenbahnen. 


Elektrische Strassenbahn Barmen-Elber- 
feld. In das Handelsregister des Amtsgerichts Elberfeld ist 
nunmehr die elektrische Strassenbahn Barmen - Elberfeld ein- 
getragen worden. Der Zweck der Gesellschaft ist die Errich- 
tung, die Erwerbung und der Betrieb von Strassenbahnen für 
Personen- und Güterbeförderung in den Städten Barmen und 
Elberfeld, sowie in den Nachbargemeinden. Das Grundkapital 
der Gesellschaft beträgt 1250000 .4, eingetheilt in 1250 auf 
den Inhaber lautende Aktien zu je 1000 .# 


Kleinbahnenprojekte. 


Der Landkreis Erfurt beabsichtigt eine etwa 17,8 km 
lange, schmalspurige Kleinbahn von Erfurt über die Dorf- 
schaften Bindersleben, Alach, Gottstedt, Ermstedt und Nott- 
leben nach Pferdingsleben zu bauen. 

Von einem unter dem Vorsitz des Ober-Bürgermeisters 
der Stadt Halle a/S. gebildeten Ausschusse ist die Herstellung 
einer Kleinbahn von Halle a/S. über Böllberg und Döllnitz 
nach Schkeuditz in Aussicht genommen. 

Von Aschersleben über Königsaue, Schadeleben und 
Cochstedt nach Schneidlingen (22,6 km), sowie von. Schneid- 
lingen über Hakeborn, Croppenstedt und Gröningen nach 
Nienhagen (23,2 km) sollen Kleinbahnss hergestellt werden. 

Die Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahngesellschaft beab- 
sichtigt, die in Ausführung befindliche Kleinbahn Sallgast- 
Costebrau bis nach Lauchhammer weiterzuführen. 


Aus Russland. 
Perm - Wjätka - Kotlas. 

Wie der offiziellen Berichterstattung über die 23. Sitzung 
des Komitees der Sibirischen Eisenbahn entnommen werden 
kann, kam es aus Anlass des dem Komitee zur Begutachtung 
vorliegenden Projekts, betreffend den Bau der Eisenbahnlinie 
Perm-Wjätka-Kotlas, zu interessanten Auseinandersetzungen. 
In der Vorlage war darauf hingewiesen, dass unter den gegen- 
wärtigen landwirthschaftlichen Verhältnissen Sibiriens das 
Quantum freien Getreideüberschusses, das für den Export vor- 
handen ist, 9 bis 12000000 Pud erreicht und dass bei den zur 
Zeit sich ändernden ökonomischen Bedingungen des Landes 
die Getreidemenge dort bedeutend anwachsen muss. Das Er- 
scheinen Sibirischer Getreidemassen auf den Märkten des 
Europäischen Russlands könne nicht ohne Einfluss auf die 
Höhe der Getreideverkaufspreise bleiben und müsse ohne 
Zweifel von niederdrückender Wirkung sowohl auf das Sibi- 
rische, als auch auf das über die Baltischen Häfen zum 
Export gelangende Getreide des Europäischen Russlands sein. 
Diese für unseren Getreidehandel unvortheilhaften Folgen 
werden in bedeutendem Maasse durch den Bau der Perm- 
Kotlas-Eisenbahn abgeschwächt, durch welche das Sibirische 
Getreide Zutritt zum Weltmarkte erhält, nicht über die Bal- 
tischen Häfen, aus denen der Export ins Ausland gegenwärtig 
bereits bedeutende Dimensionen erreicht hat, sondern über 
Einen 
solchen Hafen wird für Sibirien im Falle des Baues der er- 
wähnten Eisenbahn Archangelsk abgeben, das sich sowohl 
seinen natürlichen Vorzügen, als auch seiner Wohleinrichtung 
nach in durchaus günstigen Verhältnissen befindet. Die Dwina 
bildet bei der Stadt Archangelsk einen ausgezeichneten, 
ruhigen und geräumigen Hafen und besitzt auf der ganzen 
Strecke von Archangelsk bis Kotlas stromaufwärts ein ge- 
nügend tiefes Fahrwasser, sodass ein bedeutender Frachten- 
verkehr auf dem Flusse stattfinden kann. Gleichzeitig lässt 
sich aus einer Vergleichung der Londoner Frachtsätze über 
Petersburg und Archangelsk ersehen, dass bei der Erbauung 
der Bahnlinie Perm-Kotlas bei den gegenwärtigen Frachtsätzen 
die Getreidefracht über Archangelsk nach London sich aus 
Tjumen um 1,75 bis 2,25 Kop. und aus Barnaul und Ssemi- 
palatinsk um 3,25 bis 6,50 Kop. billiger, als über Petersburg 
stellt. Mit der Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen aut 
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der Dwina und den anderen Flüssen und der Ermässigung der | bei seinem Erscheinen auf den Märkten des Europäischen 


Frachten wird der erwähnte Unterschied zu Gunsten Archan- 
gelsk sich noch steigern. Die Baukosten der Perm-Kotlas- 
Eisenbahn sind auf 34807812 R. bei einer Bruttoeinnahme aus 
dem Frachtenverkehr von 2830 000 bis 3 780.000 R. veranschlagt. 
Aus dem Eilguttransport wird eine Einnahme von 413 000 R. 


erwartet, sodass die Gesammt-Bruttoeinnahme auf 3500000 
bis 4200000 R. zu veranschlagen ist, was bei 2425550 R. 
Exploitationskosten eine Nettoeinnahme von 1075450 R. oder | 


gegen 2,5 $ des Anlagekapitals ergibt. el 
Da nun gegen das Projekt des Finanzministers der Ein- 
wand erhoben wurde, dass der zweite Theil desselben, nämlich 


die Theilstrecke Wjätka-Kotlas, zur Zeit wenigstens noch un- | 
ausgeführt bleiben sollte, weil es wichtiger wäre die Sibi- | 


rische Bahn von Perm über Wjätka mit Moskau oder Peters- 
burg zu verbinden, so trat der Finanzminister in einer hervor- 
ragenden Rede, der wir in nachstehendem einzelne Punkte 
entnehmen, für sein Projekt ein, indem er ausführte, dass die 
nördlichen Gouvernements Olonez, Archangelsk und Wologda 
kernrussisches Gebiet seien, da sie schon im 11. Jahrhundert 
Territorien von Gross-Nowgorod bildeten und im 15. Jahr- 
hundert mit der Unterwerfung des letzteren in den Bestand 
des Moskauischen Staats aufgenommen wurden. 


Gebiet getragen. Nur Peter der Grosse habe sich besonders 
mit ihm beschäftigt und Maassregeln für seine Entwickelung 


etroffen; nach Peter I. aber habe die Aufmerksamkeit der | 


egierung sich hauptsächlich dem Westen und Süden des 
Reichs zugewandt. Inzwischen besitze das nördliche Gebiet 
ausgedehnte Wälder, bedeutende und verschiedenartige mine- 
ralische Schätze und sei reich an Fischen, mit einem Worte, 
es seien alle Vorbedingungen für seine Weiterentwickelung 
vorhanden. Der einzige Mangel sei seine geringe Tauglichkeit 
für die Landwirthschaft und daraus resultire das ständige 
Bedürfniss nach importirtem Getreide. Des weiteren führte 
der Finanzminister aus, dass trotz der gewaltigen natürlichen 
Reichthümer eine Zunahme der Bevölkerung und eine ökono- 
mische Entwickelung des Gebiets unmöglich wäre, da bei dem 
Mangel an bequemen Kommunikationen ein Absatz seiner Er- 
zeugnisse und ein Austausch dieser gegen das nothwendige 
Getreide äusserst erschwert sei. Die Erzeugung eigenen Ge- 


treides sei durchaus nicht unerlässliche Vorbedingung für die | 


Wohlfahrt eines Landes, was man am besten an England sehe, 
das nur einen geringen Theil seines Bedarfs an Getreide selbst 
produzire. Zur weiteren Entwickelung des Gebiets sei nur 
eine gesicherte Getreidezufuhr erforderlich und diese sei nur 
durch Schaffung bequemer Verkehrswege zu erreichen. Ver- 
glichen mit Finnland und den nördlichen Ländern Europas, 
- die sich unter demselben Breitengrade, wie das nördliche 


Russland befinden, kämen an Eisenbahnen auf je 1000 Werst | 


in Finnland 5,64 Werst, in Norwegen 3,65 Werst und in 
Schweden 7,7 Werst; auf je 10000 Einwohner aber in Finnland 
9,01 Werst, in Norwegen 6,99 Werst und in Schweden 18,38 
Werst, während unser Nordgebiet, das seiner Ausdehnung 
nach nicht viel kleiner als Deutschland, Frankreich und 


Oesterreich-Ungarn zusammengenommen sei, bisher gar keine | 
| bald ın einer Weise, dass die bestehende Eisenbahn demselben 


Schienenwege besitze und mit der Errichtung der projektirten 
Bahnen Wologda-Archangelsk und Wjätka-Kotlas auf je 
1000 Werst Territorium nur 0,88 Werst und auf 10000 Ein- 
wohner 6,8 Werst Eisenbahn besitzen werde. Schon im Jahre 
1868, wo im Norden infolge der Missernte eine Hungersnoth 
herrschte, habe der Hochselige Kaiser Alexander III., welcher 
damals noch Thronfolger und Präsident des Unterstützungs- 
komitees war, die Nothwendigkeit der Erbauung einer Eisen- 
bahn zwischen Wologda und Archangelsk oder zwischen der 


Wolga und der Dwina betont. Nachher sei der Bahnbau nach | 


dem Norden wiederholt auf die Tagesordnung gesetzt. aber 


trotz der von allen anerkannten staatlichen Bedeutung dieser | 


Bahn hätten ihrer Verwirklichung immer verschiedene Hinder- 
nisse im Wege gestanden. Erst im vergangenen Jahre wurde 
der Bahnbau von Wologda nach Archangelsk beschlossen Es 


müsse aber bemerkt werden, dass diese Bahn allein die Inter- | 


essen des Nordens nicht befriedigen könne. Sie eröffne ihm 
allerdings weite Märkte für den Absatz seiner Erzeugnisse, 
Bepehre ihm aber nicht das Allernothwendigste — billiges 


rot. Inzwischen könne die Versorgung des Nordens mit dem | 


ihm nothwendigen Getreide vollständig sichergestellt werden 
durch den Ueberfluss des Gouvernements Wjätka und Sibi- 
riens, der auf der projektirten Linie Wjätka-Kotlas seinen 
Weg nach dem Norden nehmen werde. Die Bedeutung dieser 
Linie zu Verpflegungszwecken ist um so ernster zu nehraen, 
weil durch sie die Ermässigung der Getreidepreise im Norden 
als eine Folge der Eröffuung neuer Absatzmärkte für das 
gegenwärtig entwerthete Getreide Sibiriens und des Gouverne- 
ments Wjätka erscheinen wird, wobei die Interessen der land- 
wirthschaftlichen Gebiete des Europäischen Russlands keines- 
wegs in Mitleidenschaft gezogen werden. Ferner sprach sich 
der Finanzminister über den Einfluss des Sibirischen Getreides 


Trotzdem | 
habe die Regierung im allgemeinen wenig Sorge für dieses 


Russlands aus, dem nur durch den Bau der Bahn Wjätka- 
Kotlas vorgebeugt werden könne und äusserte dann zum 
Schlusse: Somit ist die Eisenbahn Wjätka-Kotlas für unseren 
Norden als das tägliche Brot zu betrachten, das der Staat 
seinen alten Stammprovinzen mit kernrussischer Bevölkerung 
nicht berechtigt ist, vorzuenthalten. Angesichts dessen er- 
schiene es daher unmotivirt, die Inangriffnahme des Baues der 
Linie zu verschieben, um so mehr, da nach der Erklärung des 
Ministers der Kommunikationen die nach den Untersuchungen 
vorgenommene Rekognoszirung so genaue Daten ergeben hat, 
dass keine wesentlichen ökonomischen Ursachen, die auf eine 
Abänderung der Richtung der Bahn von Einfluss sein könnten, 
zu erwarten sind. Zu der finanziellen Seite des Bahnbaues 
übergehend, erklärte der Finanzminister, dass nach seinen 
Berechnungen der Nettoertrag der Bahn auf 3 bis 4 & des An- 
lagekapitals zu veranschlagen sei 

Die Gesichtspunkte des Ministers, von denen aus er 


ı sein Projekt vertheidigte, sind im allgemeinen gewiss zutref- 


fend, nur scheint die Auffassung, dass der Einfluss, den das 
Sibirische Getreide auf die Märkte des Europäischen Russ- 
lands ausüben würde, durch die Bahn abgelenkt werden könnte, 
doch nicht ganz zweifelsfrei. Soweit dieser Einfluss direkt 
ausgeübt werden könnte, mag er ja wohl paralisirt werden, 
weil das Getreide nicht in Tambow, Orel oder Kiew usw. in 
den Handel gebracht werden wird und daher auch nicht direkt 
an diesen Marktplätzen die Preise drücken wird. Indirekt 


ı wird aber der Einfluss unweigerlich eintreten, denn sobald 


ein starkes Angebot von Sibirischem Getreide zu dem bereits 
regelmässig auftretenden Angebote von Getreide hinzutritt 
und sich auf dem Weltmarkte bemerkbar und fühlbar macht, 
so wird der Preis gedrückt werden und die Russischen Ge- 
treidemärkte in Tambow, Orel usw. werden den gedrückten 
Preisen folgen müssen. Es ist somit das Sibirische Getreide 
unter allen Umständen ein neuer Konkurrent auf dem Ge- 
treidemarkt und wird, wenn es massenhaft auftritt, die Preise 
auf dem Weltmarkte drücken, und demzufolge auch die Rus- 
sischen Getreidemärkte nicht in günstigem Sinne, soweit die 
Landwirthschaft dabei in Frage kommt, beeinflussen. Nach- 
dem aber einmal die Sibirische Bahn durch jene gesegneten 
Gebiete der Asiatischen Besitzungen Russlands geführt 
worden ist, kann auch dieser Eintluss nicht mehr zurückge- 
drängt werden und es wird dieser Faktor nächstens mit eine 
Rolle, und vielleicht keine untergeordnete in der Rechnung 
der Getreideversorgung des Weltmarkts spielen. 


Aus Spanien. 
Die Eisenbahn Barcelona-Saragossa. 


Barcelona und Saragossa waren bereits seit Anfang der 
50er Jahre durch eine Eisenbahn verbunden, woran sich bald 
die von Madrid nach Saragossa anschloss. Der stetig wachsende 
Verkehr zwischen der Hauptstadt und der nächstgrössten Stadt 
in Spanien, welche zugleich bedeutender Hafenplatz und der 
Hauptmittelpunkt der Spanischen Gewerbethätigkeit ist, wuchs 


nicht gewachsen war, und machte sich das Verlangen nach 
einer neuen, den Anforderungen der Neuzeit entsprechenden 
Verbindung bald geltend. Da die erste Eisenbahngasellschaft 
Barcelona-Saragossa ihre Neu- und Umbauten nur ungenügend 
ausführte, unternahm es die Verwaltung der Tarragona ä& Bar- 
celona y Francia- Bahnen, die neue Verbindung zwischen 
Barcelona und Saragossa herzustellen und übertrug den Ent- 
wurf und die Bauleitung dem bewährten Ingenieur Dr. Eduardo 
Maristany, welcher den schwierigen Bau in 3 Jahren ausführte. 
Spanien besitzt in dieser am ]. Juli 1894 eröffneten neuen 
Eisenbahn eine Eisenbahnanlage, welcher in betreff Ausrüstung 
und Signalwesen keine andere in Spanien zu vergleichen ist. 

Nach einem im „Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens“ J«hrg. 1894 S. 262 veröffentlichten Aufsatz des 
Ingenieurs E. Kirchner in Barcelona hat sich Maristany so- 
wohl beim Entwurfe, als auch beim Bau und bei der Aus- 
rü-stung streng an die Technischen Vereinbarungen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehalten, deren Durch- 
führung in Spanien er grundsätzl:ch anstrebt. 

Nach Kirchner’s Angaben hat die neue Linie zwischen 
den Endpunkten Reus und La Puebla 166.7 km Länge; sie ver- 
bindet die bereits bestehenden, der Gesellschaft der Tarragona 
a Barcelona y Francia-Bahnen angahörende Linien Barcelona- 
Reus und von Saragossa-Puebla. Die Gesammtlänge zwischen 
Barcelona und Saragossa beträgt 343,7 km. Als bedeutendste 
Bauten kommen auf der neuen Strecke vor: ein 4040 m langer 
Tunnel — der längste in Spanien — im Argenteragebirze, ein 
zweiter mit 1054 m Lichtweite und 409 m Länge tür 2 Geleise 
bei der Station Pradell, ein dritter eingeleisiger von 2000 m, 
dem unmittelbar ein vierter von 1406 m und ein fünfter von 
1200 m Länge folgen, bei Fayön; ferner sind an eisernen 


Brücken zu erwähnen die 300 m lange über den Ebröstrom bei 
Mora la Nueya, die mit einer Spannweite von 56 m über den 
Regallofluss, eine andere 260 m lange über den Rio Martin, 
fünf weitere eiserne Brücken über den Matarranafluss mit 
einer Gesammtlänge von 819 m. Fünf steinerne Viadukte bis 
zu 43 m Höhe im Argenteragebiete zeichnen sich unter den 
Künstbauten besonders aus. Die Anzahl kleinerer Tunnel- und 
Kunstbauten ist sehr erheblich. Unter den Bahnhofsanlagen 
ist die von Mora la Nueva besonders erwähnenswerth. Sie 
nimmt 'einen Flächenraum von 80000 qm ein, besitzt 7 Geleise 
für ganze Züge, Saxby-Farmervorrichtung mit 50 Hebeln für 
die Weichen- und Signalstellung und Sicherung, Drehscheiben 
und Schiebebühnen mit den entsprechenden Signalen. Im all- 
gemeinen sind alle Bahnhöfe auf das Beste ausgerüstet, 
namentlich ist für Wasserstationen sehr ausreichend gesorgt. 

Die Eisenbahn Saragessa-Barcelona ist dem Betriebe fertig 
übergeben, so dass der Verkehr von vornherein planmässig 
abgewickelt werden konnte. Namentlich ist die in Spanien 
sehr wichtige Frage der Sicherung der Böschungen in Ein- 
schnitten vor der Betriebseröffnung ganz zum Austrage ge- 
bracht. 

Die Strecke wird mit Schnellzügen mit einer in Spanien 
bisher noch unbekannten Geschwindigkeit bis zu 80 km in 
1 Stunde befahren, und diese Züge sind mit gut ausgestatteten 
Schlaf- und Speisewagen versehen. 

Ungeachtet des ausserordentlich ungünstigen Geländes, 
durch welches sich die Linie zieht, beträgt die stärkste Steigung 
14,5 %/yn und der kleinste Halbmesser ausnahmsweise 350 m; 
in der Regel haben die Bögen 600-800 m Halbmesser. 

Es steht zu hoffen, dass diese neue Linie als Vorbild für 
die Anlage vieler anderen Bahnen, die in Spanien noch der 
Verwirklichung harren, dienen werde. 


Die Nordbahn im Jahre 1894. 


Während die Madrid-Saragossa-Alicante Eisenbahngesell- 
schaft die Schuld an dem Tarifkrieg mit der Nordbahn dieser 
letzteren allein zuschreibt, gibt die Nordbahn in ihrem Haupt- 
versammlungsbericht vom 18. Juni d.J. eine andere Darlegung 
des Sachverhalts: Durch Vertrag vom 8. März 1875 hatten die 
Nordbahn und die Saragossa-Gesellschaft die seit 1870.zwischen 
ihnen bestehenden Beziehungen in der Weise geregelt, dass 
sich beide Gesellschaften verpflichteten, ohne vorhergehendes 
Einvernehmen keine Eisenbahn-, Land-, Fluss- oder Seever- 
bindung herzustellen, welche die mittel- oder unmittelbare 
Wirkung haben würde, dass die Verkehrsrichtungen im inneren 
Verkehr, wie sie in jenem Augenblick bestanden, geändert 
würden. Gelegentlich des 1885 erfolgten Baues und der 1888 
erfolgten Eröffnung der zum Nordbahnnetz gehörigen Linie 
Villalba-Segovia, welche die Entfernung zwischen Madrid 
(Atocha) und Alsasua gegenüber der bisherigen Verkehrs- 
richtung über Oalatayud um 13 km verkürzte, wurde die Ab- 
sicht, die Stetigkeit der Verkehrsleitungen zu erhalten, aber- 
mals bekundet; denn der Unterschied in den Entfernungen 
beider Linien wurde nicht berücksichtigt und die Grundlage, 
wie sie 1875 bestand, beibehalten. Im: Jahre 1891 schloss die 
Nordbahn, der die Gesellschaft Tarragona-Barcelona-Frankreich 
eine Verschmelzung vorschlug, mit dieser den Vertrag vom 
28. Februar 1891, den sie sofort der Saragossa-Gesellschart mit- 
theilte, bevor er den Hauptversammlungen zur Genehmigung 
vorgelegt wurde. 

Dieser Vertrag beeinträchtigte in keiner Weise die Inter- 
essen der Saragossa-Gesellschaft, da sich ja die Anschluss- 
punkte zwischen beiden Netzen (Nord und Saragossa) nicht 
änderten; aber in dem Wunsche, das gute Einvernehmen 
zwischen beiden Gesellschaften zu erhalten, forderte die Nord- 
bahn die Saragossa-Gesellschaft auf, die Grundlagen für eine 
neue Verständigung zu prüfen. Darauf schlug die Saragossa- 
Gesellschaft vor, der Nordbahn ihre Linie Madrid-Saragossa 
(341 km) gegen Ueberlassung der Linien Almansa - Valencia, 
Valencia - Tarragona und Tarragona - Barcelona (zusammen 
626 km) abzutreten ; dieser gegenseitige Austausch sollte auf 
Grund einer Mindestrente in Höhe des durchschnittlichen 
Reinertrages der genannten Linien während der Jahre 1888 
bis 1890 erfolgen. Nach langen Verhandlungen und nach Vor- 
legung eines von der Saragossa-Gesellschaft abgelehnten Vor- 
Bere der Nordbahn schlossen die Gesellschaften Madrid- 
Saragossa und Tarragona-Frankreich einen Verschmelzungs- 
vertrag, wobei sie die Nordbahn trotz ihrer früheren Verträge 
mit der Gesellschaft Tarragona - Frankreich übergingen. Im 
November und Dezember 1:91 fanden neue Verhandlungen 
zwischen der Nordbahn und Saragossa-Gesellschaft statt, um 
die Grundlagen für ein Abkommen behufs Vermeidung eines 
Tarifkrieges zu suchen; aber die Saragossa-Gesellschatt. ver- 
hielt sich bis zum Bau der neuen Linien Barcelona-Caspe- 
Saragossa und Valladolid-Ariza abwartend und erklärte erst 
am 30. Juni1894 ihren Entschluss, den 1875 aufgestellten Grund- 
satz der kürzesten Entfernung zu wahren. 
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Die Saragossa-Gesellschaft erklärte sich ausserdem bereit, 
mit der Nordbahn die Tarife auf der kilometrischen Grund- 
lage, wie diese selbst sie mit der Gesellschaft Tarragona- 
Frankreich aufgestellt hatte, zu vereinbaren. Da diese Ver- 
handlungen nicht zum Ziele führten, begann der Tarifkrieg, 
besonders nachdem im Juli 1894 direkte Züge zwischen Sara- 
gossa und Barcelona über Caspe eingelegt waren, eine Linie, 
die um 22 km kürzer ist als die entsprechende Nordbahnlinie, 
und nachdem im ‚Januar d. J. die Linie Valladolid-Ariza er- 
öffnet war, welche die Entfernung zwischen Valladolid und 
Barcelona gegenüber der Nordbahnlinie über Miranda um 61 km 
abkürzt. Im Dezember 1894 erneuerte die Nordbahn ihre Ver- 
suche zur Beilegung des ae CE und schlug ein Ab- 
kommen vor, wie es in Frankreich zwischen der Örleans-, 
West- und Staatsbahn besteht, nämlich gleichmässige Sätze 
für die streitigen Strecken einzuführen und das Aufkommen 
nach Abzug der Betriebskosten ohne Rücksicht auf den ge- 
wählten Weg in folgender Weise zu vertheilen: a) Barcelona- 
Saragossa (366 km Nordbahn, 344 km die anderen Bahnen) 
je 50 &, b) Barcelona-Casetes-Madrid (1 052 bezw. 685 km) je 50 &, 
c) Valladolid-Saragossa (451 bezw. 390 km je 50%, d) Valladolid- 
Barcelona (817 bezw. 734 km) je 50 #2, endlich e) Lerida-Barce- 
lona (252 bezw. 104 km) 70,79 bezw. 29,21 2. Die Gesellschaften 
Saragossa und Tarragona-Frankreich boten dagegen der Nord- 
bahn für a)408, für b) 08, für c) 33 2, für d) 33% und für e)652. 
Die Nordbahn lehnte diese Bedingungen ab und von neuem 
wurden die Verhandlungen eingestellt. Ein letzter Versuch 
der Nordbahn, den Streitfall durch den Direktor einer der 
grossen Französischen Eisenbahngesellschaften schiedsrichter- 
lich entscheiden zu lassen, scheiterte an dem Widerstande der 
Saragossa-Gesellschaft. 

Im Jahre 1894 betrugen die Betriebseinnahmen 85 763 217 
Pesetas, die Betriebsausgaben 36993590 Pes. und der Ueber- 
schuss 48769 627 Pes.; davon verzehrten die Verzinsung und 
Tilgung der Schuldverschreibungen 43 698 675 Pes., die Tilgung 
der Asturischen Scheine 333500 Pes. und die laufenden Zinsen 
nebst Bankkosten 1024977 Pes.. so dass 3712475 Pes. ver- 
blieben. Die Wechselkosten beanspruchten indessen 9 208 115 Pes,, 
so dass sich ein Fehlbetrag von 5495639 Pes. ergab, von dem 
2801293 Pes. durch die Rücklagen gedeckt werden konnten, 
während 2694349 Pes. ungedeckt blieben. Nach dem Geschäfts- 
bericht wurde diese Lage hauptsächlich durch zwei Ursachen 
veranlasst, nämlich durch den Wechselverlust und die 1892 ins 
Leben getretene Zollpolitik. Denn gegenüber dem Jahre 1891 
sind der Weinverkehr um 4998725 Pes. (44,17 2) und der Ge- 
treideverkehr um 2259661 Pes. (30,40 %), also beide Verkehrs- 
arten um 7258386 Pes. zurückgegangen. Allerdings haben in- 
zwischen andere Verkehrsgegenstände Steigerungen erfahren; 
aber trotzdem sind die Einnahmen in diesen 3 Jahren im ganzen 
um 12724000 Pes. zurückgegangen. Rechnet man hierzu den 
Wechselverlust von 26370353 Pes., so ergibt sich für diese 
3 Jahre ein Gewinnentgang von 39 Millionen Pesetas. 

Infolge des unablässigen Drängens der Gesellschaft, das 
von den Handelskammern und den bedeutendsten anderen ge- 
werblichen und Handelskörperschaften Spaniens unterstützt 
wurde, legte der Minister de Fomento am 28. Juni 1894 einen 
Gesetzentwurf zur Unterstützung der Eisenbahngesellschaften 
den Kammern vor. Da dieser Entwurf nicht zur Verhandlung 
kam, so sah sich der Verwaltungsrath gezwungen, diejenigen 
Maassnahmen zu ergreifen, die ihm sowohl im Interesse der 
Schuldschein - Inhaber als auch der Antheilhaber am an- 
gemessensten erschienen; denn er war seit Anfang 1895 über- 
zeugt, dass die Gesellschaft vor dem 1. April d.J. keine Maass- 
nahme erhalten könnte, die ihr erlaubte, ihre Lasten zu er- 
mässigen oder ihre Einnahmen zu vermehren, und er fürchtete, 
dass der Fehlbetrag, der von 4,5 Millionen 1893 auf 5.5 Mil- 
lionen Pesetas 1894 gestiegen war, in den folgenden Jahren 
noch weiter wachsen und dass daher die Gesellschaft bei 
fernerer Verzinsung der Schuldverschreibungen in gleicher 
Weise wie bisher unvermeidlich zur Zahlungseinstellung ge- 
zwungen sein würde. Um dieser tür die Interessen aller Be- 
theiligten verderblichen Maassregel zu entgehen, entschloss 
sich der Verwaltungsrath, die Zinsen der Schuldverschreibungen 
in Pesetas statt in Frances zu bezahlen. Der Verwaltungsrath 
hat ausserdem die noch unbegebenen 49548 Villalba-Segovia 
Schuldverschreibungen Gnereg ehe um ohne Vermehrung der 
schwebenden Schuld die laufenden Betriebsmittel zu erhalten. 


Die Einnahmen der Spanischen Eisenbahnen im Jahre 1894. 


Die „Gaceta los Caminhos de Hierro“ gibt eine Ueber- 
sicht über die Einnahmen der Spanischen Eisenbahnen in den 
Jahren 1893 und 189. Da wir uns meistens darauf be- 
schränken, die Betriebsergebnisse der 3 Hauptbahnnetze (Nord- 
bahn, Saragossa und Andalusische Bahn) mitzutheilen, so 
wird es nicht ohne Interesse sein, aus der nachfolgenden Ueber- 
Be die Verkehrsbedeutung der einzelnen Bahnen kennen zu 
ernen. 


1894 rc 


1893 
Netz 1 Ein- 2 Ein- 
Länge nahmen Länge nahmen 
km Pes. km Pes. 
Nordbahn-Stammlinie 909 | 30 175 437 909| 30889 152 
SAntandersr.l ne van. Sun 136 3558 164 139 3 384 164 
Barcelona: ur sr: 773 | 18 629 362 773| 17708 369 
Bilbao. a u sd. See 249 6 415 608 249 7 020 566 
Asturischosii wenn 741 | 12637 165 741| 13 666 052 
Lerida-Tarragona . . . . 103) 1248003 108) 1202476 
San Juan de las Abadesas 112) 2368 208 112| 2524118 
Ayla RT 18 147 943 21 209 211 
Almansa-Tarragona . . . 460 | 10609543] 489, 10861711 
Unelee 88 1115 025 88 1028 132 
ET Me — 22 70317 
- Gesammtes Nordbahnnetz | 3592| 87004462| 3646| 88584 304 
Madrid-Saragossa-Alicante | 2672, 52092594 | 2672| 52032484 
Andalusisches. . . . .. 894 | 14839448 894| 14092116 
Tarragona-Barcelona- 

Brankreich  . .... » 639 | 16 276 836 723| 17372 384 
Madrid-Caceres-Portugal 429| 28279581 429| 3042641 
Medina - Zamora, ÖOrense- | 

Vige RENT De es: 295 2723 306 295 2732 492 
La Robla-Valmaseda . . . 114 165 145 984 388411 
Salamanca-Portugal 204 493831| 204 524 661 
Zafra-Huolvar. nn. 180 | 2449 972 180| 2688 577 
Murcia-Granada. . . . . 96 444 501 166 501 958 
Torrvaiba-S0Llä m. cr ., . 104 = 104 247 833 
Durango-Zumarraga . . . 81 460 162 81 486 274 
Mallorca. en se 77 604 258 77 541 537 
Medina-Salamanca . . . . 77 725 041 vr —_ 
Bnitron-Hnelva . ... .. 76 468 886 76 441 690 
Plasencia-Astorga . . - - 56 59 362 76 — 
Madrid-Villa del Prado.. . 62 298 595 62 323 196 
Alcantarilla-Lorca . . . . 57 358112 57 324 078 
Altoy-Gandia. 2... 53 333 561 53 374 175 
MEONETEOMe ce bet ange „de 52 1 536 972 52 1 629 817 
Maaresa-Berga . . . . .» 50 _ 50 — 
Oyiedo-Infiesto . . . . . 47 304 435 47 321 105 
Carinena-Saragossa . . . 46 | 235 257 46 245 545 
Valladolid-Medina de Rio- 

BOCOEE ee a A LE 44 179 338 44 —_ 
Sevilla-Alcala-Carmona . . 43 271206 43 280 436 
Bantiapo-Garril . . :. » 42 320 827 42 330 039 
San Feliü-Gerona . . . . 40 237 756 40 245 011 
Igualada-Martorell. . . . 38 — 38 311 029 

assa-Palamos . . . . » 34 138 240 34 134 542 
Grao-Valencia-Turis . . . 18 10 420 34 96 110 
Bilbao-Durango . . . - . 33 805 085 33 843 704 
Valencia-Manises-Liria . . 30 204 921 30 _ 
Valencia-Puebla-Liria . . 29 259 360 29 258 934 
Madrid-Arganda. . . . . 28 151191 28 172 802 | 
Vadnguaaet 28 184 701 28 393 760 
SIiRa-G@ulleratt eier u sun 26 198 931 26 279 970 
Almorebieta-Pedernales. . 25 172 639 25 192 422 
Valencia-Betera-Grao. . . |: 3 226 033 25 211 765 
Onda-Grao de Castellon de 

I Blase Er PR, 24 126 879 24 141 018 
Willena-Alcoy.. 1... .. . 21 — 21 130 407 

Vitoria-Salinas de Leniz . 19 30 212 19 35 632 
Santander-Solares . . . » 18 251 357 18 278 602 
Gortes-Borjar! .ı. . ;v. 18 153 138 18 179 920 
Luchana-Munguia . . . . 10 — 17 65 440 
Valencia-Ratelbunol . . . 14 73 282 14 160 838 
Bilbao-Lezama . . .. . _ —_ 14 25 061 
rianor antun 12 2483 762 12 2750 924 
Bilbao-Portugalete. . . . 12) 1043280 12| 1115264 
Bilbao-Las Arenas. . . . 12 227 686 12 226 919 
Las Arenas-Plencia . . . | — _ 12 93 351 
Raus Salon I vi. vo. 8 60 334 8 56 696 
SATHIAH EU HERD: Le. 4 363 871 4 370 624 

zusammen | 10616 | 192 877 093 | 11 063 | 196 176 498 


Auf 1 km Betriebslänge berechnet, beliefen sich die Be- 
triebseinnahmen 1894 im Durchschnitt auf 18252 Pes. (gegen 
18490 Pes. 1893). Zu der vorstehenden Uebersicht ist noch 
zu bemerken, dass die Linie Plasencia - Astorga erst am 
1. August 1893, Grao - Valencia - Turis am 11. November 1893 
und Bilbao-Lezama am 1. Mai 1894 eröffnet wurde. In der 
Uebersicht fehlen die Linien Bobadilla - Algeciras (177 km), 
Tharsis-Odiel (46 km), Puerto de Santa Maria-Sanlucar de Bar- 


rameda (29 km), Elgoibar - Deva (17 km) und Monistrol - Mont- 
serrat (8 km), da deren Einnahmen nicht bekannt sind. 


Konzessionen. 


Durch Königliche Verordnungen vom 14. Juni d. J. 
wird die Regierung ermächtigt, folgende Konzessionen zu er- 
theilen: 

1. an J. J. Verdu für die Linie Sarria-Olot; 

2. an A. Alvarez y Redondo für eine Schmalspurbahn von 
Porrino über Puenteareas nach der Badeanstalt Mondariz; 

3. an die Eisenbahngesellschaft Luchana - Munguia für eine 
Schmalspurbahn von Kilometer 6 nach Vista Alegra; 
endlich 

4. an die Gemeinde Santona für eine Kleinbahn von Santona 
nach Barcena de Cicero. 


Urtheile. 


Die Wirkungen des Internationalen Uebereinkommens 
auf die vor Inkrafttreten desselben bewilligten Arreste und 
Pfändungen von Forderungen der Eisenbahnen. Aus den 
Entscheidungsgründen: Indem das Internationale Ueberein- 
kommen den auf Grund der Entscheidungen Deutscher Ge- 
richte erkannten Arresten überhaupt die Wirksamkeit be- 
züglich solcher Frachtforderungen ausländischer Eisenbahnen 
entzog, welche unter der Herrschaft des Internationalen Ueber- 
eiukommens aus einem internationalen Transport verdient 
sind, hat es auch den vor dem Inkrafttreten des Uebereinkom- 
mens zur Ausführung gebrachten Beschlagnahmen die Wirk- 
samkeit entzogen. Diese Beschlagnahmen sind insoweit gegen- 
standslos geworden, als das Internationale Uebereinkommen 
dazwischen getreten ist und den pfändungsfreien Erwerb der- 
artiger Forderungen garantirt hat. Damit ist dem Gesetze 
nicht etwa eine rückwirkende Kraft beigelegt, sondern 
dem frühern Rechtszustande wird nur eine ne abge- 
sprochen, die ihm nicht zukam. (Entscheidung des Reichs- 
gerichts in Leipzig vom 9. Januar 1895.) 


Haftpflicht des Empfängers. Schliesst der Absender den 
Frachtvertrag sowohl für sich wie auch gleichzeitig für den 
Empfänger ab? Der oberste Gerichtshof hat in nachstehender 
Entscheidung, welche auf das Kassationsgesuch der Orl&ans- 
Eisenbahn gegen ein Urtheil des Handelsgerichts von Mou- 
lins erging, bejahend geantwortet. 

ie Absender hatten der Eisenbahn 50 Säcke Phosphat 
zur Beförderung von Paris nach St. Pierre le Möoutier über- 
geben; von da fand die Weiterbeförderung nach Bourbon 
l’Archambault statt, und zwar zu dem von dem Absender ver- 
langten Spezialtarif, nach welchem der Frachtführer weder 
für Abmangel noch für Beschädigung haftet, Der Empfänger 
nahm die Waare, unter Berufung auf deren Sihadhaften AU- 
stand, nur unter Vorbehalt an und verklagte die Eisenbahn 
auf Schadenersatz. Die Eisenbahn hielt der Klage die Ein- 
rede der stipulirten Niehthaftpflichtigkeit entgegen. Das Han- 


, delsgericht von Moulins liess diese Einrede nicht gelten, da 


sie nur dem Absender gegenüber anwendbar sei. 

Der Kassationshof hat dieses Urtheil mit folgender Ent- 
scheidung kassirt: Der Absender schliesst mit Rec REIZE 
die Bedingungen des Frachtvertrages gleichzeitig für sich un 
den Empfänger ab; indem der letztere die Waare in Empfang 
nahm, hat er den Frachtvertrag, so wie er zwischen den Ab- 
sendern und der Eisenbahn abgeschlossen wurde, acceptirt; 
so wie er alle Stipulationen desselben zu seinen Gunsten in 
PERENER nehmen kann, so können diese auch gegen ihn gel- 
tend gemacht werden, insbesondere diejenige der ausgeschlos- 
senen Haftpflicht. Der Vorbehalt, den er bei der Auslieferung 
des Guts gemacht hat, kann nur so verstanden werden, dass 
er sich die Ausübung seiner Rechte, so wie sie aus dem 
von ihm angenommenen Frachtvertrage resultiren, vorbehalten 
wollte. (Entscheidung des Kassationshofes in Paris vom 31. Ja- 
nuar 1894.) 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungsrath Ditmar in Magdeburg ist der 
Charakter als Geh. Regierungsrath verliehen worden. 

Der Regierungsrath Luck wald, bisher in Münster i/W., 
ist als Mitglied an die Eisenbahndirektion in Erfurt versetzt. 

Der Eisenbahndirektor Schmidt, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt a/M., ist gestorben. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Oesterreichisch-Upgarisch-Bayerischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit 


l. Berichtigungen, 


Elsass - Lothringisch - Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 139. 
Auf Seite 94 des Tarifs ist die Entfer- 
nung von Passau nach Amanweiler auf 
709.km zu berichtigen. 

München, im Juli 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreich. - Ungar. - Russ. Grenzver- 
kehr. Berichtigung des Nach- 
trages V. Indem mit Gültigkeit vom 
1. August 1895 hinausgegebenen Nach- 
trage V zum Tarife vom 1. Juli 1892 für 
den obbezeichneten Verkehr sind auf 
Seite 2 nachstehende Berichtigungen 
durchzuführen: 

„In der 4. Zeile von oben ist nach 
„ferner“ zu setzen: „aus Abschnitt Ilc 
die Artikeltarife 10 (frisches Dean 14 
(Südfrüchte) und 18 (Valonea [im Nach- 
trag II]).“ 

In der 10. und 11. Zeile von oben sind 
die in der Klammer befindlichen Worte 
wie folgt zu ändern: 

„[mit Ausnahme der Artikeltarife 10 
(frisches Obst), 14 (Südfrüchte) und 18 
(Valonea, im Nachtrag II)]“. 

Wien, 15. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1413) 


(1414) 


2. Eröffinungen von Stationen. 


Am 22. Juli d. J. wird der 2,5 km von 
Himmighausen und 3,4 km von Leo- 
poldsthal an der Strecke Detmold-Him- 
mighausen (-Altenbeken) belegene Halte- 
punkt Sandebeck für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Es werden daselbst folgende Personen- 
züge zum Aus- und. Einsteigen von Rei- 
senden anhalten: 

a) Richtung Himmighausen-Detmold: 

Zug 21 ab 8.29 Vorm. 


3 9 „11:38 y 
MDB O6 Nachme 
„ 19 „ 5.09 n 


” 11 8.19 ” 
b) Richtung Detmold-Himmighausen: 
Zug 20 ab 7.38 Vorm. 


„22 „ 9.41 ” 
„ 14 „ 1.03 Nachm. 
n 2 ” 4.06 „ 

7.33 


\ ” » m ” 

Personen- und Gepäck-Tarifsätze Wwer- 
den eingeführt zwischen Sandebeck 
einerseits und Altenbeken, Barmen, 
Bergheim, Detmold, Driburg, Elberfeld, 
Hagen, Hameln, Hannover, Himmig- 
hausen, Herford, Höxter, Horn-Meinberg, 
Lage, Leopoldsthal, Lippstadt, Lügde, 
Nienhagen, Paderborn, re Rem- 
mighausen, Salzuflen, Schieder, Schöt- 
mar, Steinheim, Unna, Warburg und 
Werl andererseits. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 13. Juli 1895. (1415) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Am 20, Juli d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Gleiwitz - Sosnitza-Morgen- 
roth gelegene bisher nur für den Stück- 

utverkehr eingerichtete Haltestelle 

oremba auch für den Güterverkehr 
in Wagenladungen eröftnet. Die Ab- 
fertigung von Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 

Kattowitz, den 13. Juli 1895. (1416) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


vom 1. Juli 1895 bis vorläufig 30. 


uni 1896 kommen für die Beförderung von 


mineralischen Kohlen in Wagenladungen von mindestens 10000 kg bei Bezahlung 
der Fracht für das wirkliche Gewicht, mindestens jedoch für das Ladegewicht des 
verwendeten Wagens, folgende Frachtsätze im Kartirungswege zur Anwendung: 


Von 
a) 
sämmtlichen unmittelbar an der Montanbahn b) 
(Montanbhf. Ostrau bis zur Verladestelle der Montan- Karin 
bahn in Dombrau) gelegenen Kohlengruben des Station 
Roach Ostrau-Karwiner Reviers bezw. von der Einmündung der 
der im Privatbesitz befindlichen Flügelbahnen in Kaschähk 
die Montanbahn, dann rücksichtlich der Strecken Oderbörger 
von Einmündung der Michalköowitz - Dombrauer sonen 
Montanbahn in die Station Dombrau (K. O. B.) für 
Sendungen aus dem Dombrau-Karwiner Revier 
Frachtsätze in Mark für 100 kg 
München 0O.B. 1,415 1,459 
München S. B. 1,425 1,469 
Landshut . . | 1,385 1,429 
Regensburg 1,395 1,439 
München, im Juli 1895. (1417) 


Generaldirektion der 


K. B. Staatseisenbahnen. 


verband, Theil Il, Heft 1. Vom 1. Sep- 
tember d. J. ab werden polirte Eisen- 
und Stahlwaaren nicht mehr zu den 
Sätzen der Abtheilung B, sondern zu 
den Sätzen der Abtkelung C des Aus- 
nahmetarifes Nr. 8 abgefertigt. In dem 
zweiten, in Klammern gesetzten Ab- 
satze der Position 3 des Ausn.-Tar. 3 B 
(8. 148/149) des Tarifs ist demgemäss 
zwischen den Worten „versilbert“ und 
„emaillirt“ das Wort „polirt“ einzu- 
schalten. 

Breslau, den 8. Juli 1895. (1418) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. August 1.J. gelangt zu Theil III Heft 2 
vom 1. November 1894 Nachtrag I zur 

Einführung. 

Derselbe enthält: Ermässigung von 
Frachtsätzen, Ergänzung der Bestim- 
mungen über die Einlagerung, Aende- 
rungen und Ergänzungen von Fracht- 
sätzen, ferner Berichtigung und Aende- 
rung von Stationsnamen. 

Gleichzeitig tritt zum Anhange der 
Nachtrag I, Kursunterschiedsbeträge 
enthaltend, in Kraft. 

München, den 7. Juli 1895. 

Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Norddeutsch-Schweizerischer Eisen- 

bahnverband. Zu Theil II, Heft 4, erste 

Abtheilung, der Verbandstarife (See- 

hafenverkehr mit der Ostschweiz) tritt 

am 1. August l. J. der 1. Nachtrag in 
Kraft. 

Derselbe enthält neue, grossentheils 
ermässigte Frachtsätze für Petroleum 
und Naphta, worunter solche für die 
neu einbezogenen Sihlthalbahnstationen 
Zürich-Giesshübel und Zürich-Leimbach; 
ferner Frachtsätze für rohe Baumwolle 
im Verkehre mit den Sihlthalbahn- 
stationen Adlisweil, Langnau-Gattikon, 
Sood, Zürich-Giesshübel und Zürich- 
Manegg; endlich einige Berichtigungen. 

Karlsruhe, den 10. Juli 1895. (1420) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(1419) 


Theil II vom 1. Mai 1887 gelangt mit 
1. August 1, J, der Nachtrag II zur Ein- 


führung, welcher die Aufhebung der 
Frachtsätze für Eilgut sowie der Aus- 
nahmetarife für Holz und Getreide und 
die Einführung eines Ausnahmetaurifes 
für die Beförderung von Pflastersteinen 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Schwarzach nach Basel zum Satze von 
0,81 Fres. für je 100 kg enthält. 
Karlsruhe, den 10. Juli 1895. (1421) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. k. Mts. tritt der 
1. Nachtrag zu Theil II, Heft 4, zweite 
Abtheilung, der Norddeutsch-Schweize- 
rischen Gütertarife (Verkehr der See- 
häfen mit der Mittel- und Westschweiz) 
in Kraft. 

Der Nachtrag enthält im wesentlichen 
neue (ermässigte) Frachtsätze für Pe- 
troleum und Naphta. 1 

Karlsruhe, den 11. Juli 1895. (1422) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Anhang zum Ostdeutschen Gütertarif, 
enthaltend den Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Oberschlesischen Stein- 
kohlen etc. nach Stationen der Direk- 
tionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg usw. Am 1. August d. J. 
tritt zu dem vorbezeichneten Tarif ein 
Nachtrag I in Kraft, welcher direkte 
Frachtsätze nach den an der Neubau- 
strecke Arnswalde-Callies gelegenen Sta- 
tionen Cölpin, Neuwedell, Wardin und 
Zühlsdorf des Direktionsbezirks Brom- 
berg und Berichtigungen enthält. 

Der Nachtrag kann von den bethei- 
ligten Dienststellen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Kattowitz, den 12. Juli 1895. (1423) 

Königliche Eisenbahndirektion, . 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Rheinisch-Westfälisch-Oldenburgischer 
Güterverkehr. Für den Verkehr zwi- 
schen den Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Essen a/d. Ruhr, Köln 
und St. Johann-Saarbrücken einerseits 
und Stationen der Öldenburgischen 

+aatseisenbahnen andererseits tritt 
unter Aufhebung der bisherigen Bestim- 
mungen und Tarifsätze am 1. August d. J. 
ein neuer Gütertarif in Kraft, welcher 
neben einigen Ermässigungen zum Theil 
auch geringe Erhöhungen in sich 


(Zu Nr. 565. 1895.) 


schliesst. Letztere erhalten jedoch erst 
vom 1. September d. J. ab Gültigkeit. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I? genehmigt worden. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Tarifs zum 
Preise von 0,70 44 zu beziehen sind, zu 
erfahren. 

Oldenburg, den 11. Juli 1895. (1424) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. September 1895 gelangt ein neuer 
Ausvpahmetarif Nr. Ill für den Getreide- 
verkehr von Stationen der I.K. K. priv. 
Donau-Dampfschifffahrt nach Lindau 
und Vorarlberg mit Umschlag in 
Wien und Passau zur Einführung, durch 
welchen der gleichnamige Tarif vom 
1. November 1891 sammt Anhang auf- 
gehoben und ersetzt wird. 

Der neue Tarif, welcher neben Fracht- 
ermässigungen auch Taxerhöhungen 
im Gefolge hat, ist ab 15. August |. J. 
bei den betheiligten Verwaltungen er- 
hältlich. 

München, im Juli 1895. (1425) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
15. Juli 1. J. gelangen für hydraulischen 
Kalk (Romancement) bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlun für mindestens 
10000 kg für einen agent und Fracht- 
brief unter gewissen Verpackungsbe- 
dingungen nachstehende Frachtsätze zur 
Eintührung: 


nach Pressbaum 
und Purkersdorf 
Von  Frachtsatz für 100 kg 
in Kreuzern 
Oesterr. Währ. 


Kiefersfelden . 47 
Kufstein . . . 48 
München, den 8. Juli 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. August 1895 gelangt zum Tarife 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der Bayerischen Linien der 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft in Mün- 
chen andererseits vom 1. Mai 1895 Nach- 
Er I zur Einführung. 

ünchen, am 11. Juli 189. (1427) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 15. Juli.d. J. tritt zudem Brom- 
berg- Sächsischen Verbands- 
Gütertarif der Nachtrag XIII in 
Kratt. 

Derselbe enthält neue Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Riesen- 
burg und Rosenberg i. Wstpr. der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, sowie 
anderweite, theils ermässigte, theils er- 
höhte Entfernungen für die Stationen 
Gera (Reuss), era - Pforten, Gross- 
zschocher, Leipzig II (Dresdener Bhf.), 
Plagwitz:Lindenau, Weida und Zeitz der 
Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Bromberg, den 3. Juli 1895. (1428) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. August 
d. J. ab sind die Artikel „Bestand- 
theile von Maschinen, eiserne, 
stählerne und gusseiserne“in 
dem Waarenverzeichniss der Abthei- 


(1426) 


en 


lung C des Ausnahmetarifes Nr. 3 
(Theil II, Heft ı, Seite 150/151) zu 
streichen. Dieselben tarifiren hinfort je 
nach ihrer Beschaffenheit entweder als 
grobe Eisenwaaren zu den Frachtsätzen 
der Abtheilung B oder als höherwerthige, 
nicht unter die Abtheilung B fallende 
Eisenwaaren zu den Frachtsätzen der 
Abtheilung C des Ausnahmetarifes Nr. 3. 
Breslau, den 8. Juli 1895. (1429) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oldenburg-Ostdeutsch-Berlin-Stettiner 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
2%0. Juli d. J. wird die Station Lud- 
wigsglück des Direktionsbezirks 
Kattowitz als Versandstation in den im 
Gütertarif für den obenbezeichneten 
Verkehr bestehenden Seehafen - Aus- 
nahmetarif D für Eisen und Stahl 
— Klasse IIa und IIb — einbezogen. 

Ueber die Höhe der Ausnahmesätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Hannover, den 12. Juli 1895. (1430) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr.- Ungar.-Russ. Grenzverkehr. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. Zu Tarif Theil II Heft 2 für 
den obenbezeichneten Verkehr tritt mit 
1. August d. J. der Nachtrag I in Wirk- 
samkeit. 

Derselbe enthält die Inkraftsetzung 
der Frachtsätze für den Verkehr mit 
Ungar. Stationen, die Einbeziehung der 
Station Budweis in den Tarif und Be- 
riehtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verwaltungen um den 
Preis von 30 Hellern käuflich zu be- 
ziehen. 

Wien, am 15. Juli 1895. (1431) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr.-Ungar.-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. (Einführung eines 
neuen Ausnahmetarifes für 
dieBeförderung von Zucker.) 
Mit 1. August 1895 tritt ein Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Zucker 
aller Art (jedoch mit Ausschluss der 
Artikel: Traubenzucker und Stärke- 
zucker) von den Stationen: Bükk, Nagy- 
Czenk, Nagy-Surany, Szerencs und Vulka- 
Pardäny nach Bregenz transit, Buchs 
transit, St. Margrethen transit bezw. 
Lindau transit, sowie Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen in Wirk- 
samkeit. 

Gleichzeitig gelangt ein Anhang zu 
diesem Tarife zur Ausgabe, welcher 
Kursdifferenzen enthält, die bis auf 
weiteres im doppelten Betrage 
von den Frachtsätzen abzuziehen sind. 

Die in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für Basel und Schaffhausen, 
Stationen der Schweizer. Nordostbahn, 
gelten auch für die gleichnamigen Sta- 
tionen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen. 

Exemplare des neuen Tarifes sammt 
Anhang sind zum Preise von 60 Hellern 
für das Stück bei den betheiligten Eisen- 
bahnverwaltungen und Stationen zu be- 
ziehen. 

Wien, am 11. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1432) 


Oesterreichisch- Ungar.-Russ. Grenz- 
verkehr. Einführung eines 
neuen Tarifes Mit 1. August 1895 
tritt für den obenbezeichneten Verkehr 
ein neuer Tarif Theil II Heft 1 in Wirk- 
samkeit. 


Durch denselben werden ausser Kraft 
gesetzt: 

1. Aus dem Tarife vom 1. Juli 1892 
nebst Nachträgen I—-IV für den 
Oesterr.- Ungar.-Russ. Grenzverkehr 
der Abschnitt I, Abschnitt ITA und 
B, aus Abschnitt IIC die Artikel- 
tarife 10 (frisches Obst), 14 (Süd- 
früchte) und 18 (Valonea |im Nach- 
trage II]), Abschnitt IIITA und B, 
aus Abschnitt IIIC der Ausnahme- 
tarif 1 (Dünger), der Reexpeditions- 
tarif für Flachs ete. und der Aus- 
nahmetarif 3 (lebendes Geflügel); 
endlich der Anhang zu Abschnitt II 
und III. 

2. Der Tarif vom 1. September 1892 
nebst Nachtrag I—III für den Ver- 
kehr Ungarn-Russland. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen um 
den Preis von 2 Kronen käuflich zu be- 
ziehen. 

Wien, am 15. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung des Nach- 
trages I zu den Kartirungs- 
sätzen vom 1. September 189. 
Mit 1. August 1895 Belart der Nach- 
trag I zu den Kartirungssätzen vom 
1. September 1894, enthaltend die Einbe- 
ziehung der Verbindungslinie zwischen 
Galizien und Ungarn viu Woronienka 
(Körös mezö) in den Verkehr zur Ein- 
führung. : 

Exemplare dieses Tarifnachtrages 
können bei den betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen zum Preise von 40 kr. pro 
Exemplar bezogen werden. 

Wien, am 10. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen.- 

Südösterr.-Ungar.-Bayerischer Grenz- 
verkehr. Einführung einesneuen 
Tarifes. Mit 1. September 1895 tritt 
ein neuer Tarif für den direkten Eil- 
und Frachtgutverkehr zwischen Triest, 
Fiume, Görz, Monfalcone, Sagrado, Pola 
und Rovigno einerseits und Eger, Passau, 
Salzburg und Simbach andererseits in 
Kraft. 

Durch diesen Tarif wird der gleich- 
namige Tarif vom 1. Februar 1892 ausser 
Wirksamkeit gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifes werden 
seinerzeit durch die vorgenannten Sta- 
tionen und die betheiligten Bahnver- 
waltungen zum Preise von 85 3 pro 
Stück bezogen werden können, 

Wien, Budapest und München, im 

Juli 1895. (1435) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschatt, 
auch namens der übrigen -betheiligten. 
Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung eines Tarif- 
nachtrages. Mit Gültigkeit vom: 
1. August 1895, bezw. insoweit Fracht-. 
erhöhungen eintreten, vom 1. September 
1895, tritt der Nachtrag VI zu dem vom 
1. Januar 1893 gültigen Ausnahmetarife 
für Kalk und Kalkstein im Nordwest- 
böhmischen Eisenbahnverbande in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält neue Fracht- 
sätze für Kalk von der Station Bilin, 
geänderte Frachtsätze für Kalk nach 
einigen Stationen der K. K. priv. Böh- 
mischen Nordbahn, Aufhebung von 
Frachtsätzen für Kalk und Kalkstein 
im Verkehre mit einigen Stationen der 
ehemaligen F priv. Böhmischen 
Westbahn, sowie diverse Aenderungen 


(1438) 


(1434) 


und ist sowohl bei der BOISEMEIER Ge- 
neraldirektion, als auch bei den übrigen 
betheiligten Verwaltungen gratis er- 
hältlich. 

Prag, am 10. Juli 1895. (1436) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Einführung eines Ausnahmetarifes für 
die Beförderung von Leichen zwischen 
Wien K.E.B. und Avricourt. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. August 1895 tritt ein Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Leichen zwischen Wien (K. E. B.), Sta- 
tion der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, und Avricourt (Deutsch-), Station 
und Grenze, Station der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen, in Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Ausnahmetarifes 
sind bei den betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen und Stationen zum Preise 
von 10 Hellern = 10 Cts. = 8% für das 
Stück erhältlich. 

Wien, am 10. Juli 1895. (1437) 

K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen. 
peumsthngs -Verkehre. Einfüh- 
rung des achtrages I zum 
Theil I. Mit 1. August d. J. — für 
Frachterhöhungen mit 1. September a. c. 
— tritt der Nachtrag I zum Tarif 
Theil I für die Elbeumschlags-Verkehre 
vom 1. Mai 1894 in Kraft. 

Derselbe ist bei den betheiligten Bahn- 
verwaltungen, sowie von der unterzeich- 
neten Direktion zum Preise von 40 
oder 40 Hellern pro Stück erhältlich. 

Wien, am 9. Juli 1895. (1438) 

Direktion 

der Oesterreichischen Nordwestbahn. 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Roh- 
zink treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation. im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10 000 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
von Luzan .. . 88 48 
„ Staab. 97 „ 
Nach 
Aussig-Landungsplatz 
Von Luzan Ku a er 85 4 
STAAT nt. Hana a 96 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Luzan IRRE: 85% 
nalsthabks nein 0355 
Nach Dresden«Elbkai 
von Luzan 3 124 


SENDER EN ONE 133 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10/3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 9. Juli 1895. (1439) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Anwendun 
der Frachtsätze. Die im Tarife 
vom 1. Januar 1893 für den Norddeutsch- 
Galizisch - Südwestrussischen Grenzver- 
kehr enthaltenen Frachtsätze finden von 


II 


nun an auch auf solche Sendungen nach 
Russland Anwendung, welche nur nach 
Belzec, Brody. Husiatyn, Nadbrzezie 
Nowosielitza, Podwoloczyzka oder Sokal 
(ohne den Zusatz transit [Russland]) 
adressirt sind, wenn aus den übrigen 
Eintragungen in den Frachtbriefen un- 
zweifelhaft hervorgeht, dass die Sen- 
dungen für Russland bestimmt sind. 

Derartige Eintragungen des Ver- 
senders finden jedoch nur dann Beach- 
tung, wenn Sie auf der Vorderseite 
(Adressseite) des Frachtbriefes ange- 
bracht sind. Die Anwendung der Fracht- 
sätze erfolgt auf die innerhalb der tarif- 
mässigen Frist per Bahn nach Russ- 
land weiter beförderten Sendungen im 
Kartirungswege, auf die innerhalb der 
tarifmässigen Frist per Achse nach 
Russland weiterbeförderten Sendungen 
im Rückvergütungswege. 

Auf Sendungen, welche nur nach 
Belzec, Brody, Husiatyn, Nadbrzezie, 
Nowosielitza, Podwoloczyska oder Sokal 
adressirt sind, ohne dass aus dem Fracht- 
briefe die Bestimmung für Russland un- 
zweifelhaft hervorgeht, finden dieFracht- 
sätze des genannten Tarifs auch bei 
nachgewiesener Weiterbeförderung der 
Sendungen nach Russland weder im 
Kartirungswege, noch im Rückver- 
gütungswege Anwendung. 

Wien, am 13. Juli 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehr Ungarn - Russland. Auf- 
hebung des Tarifes vom 1.Sep- 
tember 1892. Durch den mit 1. August 
1895 in Kraft tretenden Tarif Theil II 
Heft 1 für den Oesterr. - Ungar. - Russ. 
Grenzverkehr wird der Tarif vom 1. Sep- 
tember 1892 nebst Nachträgen I—III für 
den Verkehr Ungarn-Russland mit dem 
gleichen Termine gänzlich ausser Kraft 
gesetzt. 

Wien, am 15. Juli 1895. 

K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1440) 


(1441) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Crefelder Eisenbahn. Am 1. August 
d. J. tritt der Personen- und Ge- 

äcktarif für den Binnenverkehr 
Theil II in Kraft. 

Derselbe enthält: Besondere Bestim- 
mungen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr und Preistafeln. 

Durch diesen Tarif werden aufgehoben: 

a) der Tarif für die Beförderung von 

Personen, Reisegepäck und Hunden 

im Binnenverkehr vom 1. April 1898, 
b) die Preistafeln vom 1. Mai 1885. 
Exemplare des Tarifs sind gegen Er- 


stattung der Druckkosten von uns zu 
beziehen. (1442) 
Die Direktion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Vom 
1. n. Mts. ab werden auf den Stationen 
Oldenburg, Rastede und Zwischenahn 
Arbeiter-Rückfahrkarten nach Wilhelms- 
haven zu ermässigten Preisen aus- 
gegeben. 

Näheres ist auf den genannten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Oldenburg, den 13. Juli 1895. (B1448) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 52 für das Jahr 1895 
veröffentlichten Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 

en soll in öffentlicher Ausschreibung 
die Anfertigung, Lieferung und Aufstel- 
lung einer Lokomotiv-Drehscheibe von 
16,076 m Nutzlänge für Bahnhof Kreuz 
verdungen werden. N erdin TASTER ; 
Bedingungen usw. und drei Blatt Zeich 
nungen sind gegen freie Einsendung von 
2 A4 von uns zu beziehen. Werden 
ausserdem die Zeichnungen Blatt 34, 85 
und 37 bis 40 gewünscht, so sind im 
ganzen 5 A. einzusenden. 

Die Angebote sind bis zum 2%. Juli 
d. J., Mittags 12 Uhr, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen, frei an uns einzureichen. Die 
Eröffnung und Verlesung der rechtzeitig 
eingegangenen Angebote wird in unserm 
Geschäftsgebäude Zimmer 187 stattfin- 
den. Der Zuschlag ertolgt binnen drei 
Wochen nach Ablauf des Verdingungs- 
tages. 

romberg, den 10. Juli 1895. (1444) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Il. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


= 

Kautionen 
D ] N für Staats-, Communal- 
l. al ß De und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 

30 Jahre und mehr — gestattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 

Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


Tüchtiger Tarifeur für ein erstes Spe- 
ditionshaus bei hohem Gehalt gesucht, 
gründliche Kenntniss der internen, so- 
wie internationalen Tarife erforderlich. 

Ofterten erbeten sub A. & D. 3714. 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 
(Aktiengesellschaft) 


stellt KHautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
Sr Berlin W., Französische Sirasse 15 =%& 


und die Generalvertretungen. i 
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grösseren Oasterr.Privatsisenb. 


Das Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung. 


Diese seit langen Jahren den Gegenstand verschiedener 
Abhandlungen bildende Frage, welche in Nr. 29 und 30 d. Ztg. 
von Seite eines Fachmannes ausführlich behandelt wurde, und 
wo als Resultat der Ausführungen auf eine nothwendige Um- | 
gestaltung des bestehenden agenrapportirungs- und Ab- 
rechnungssystems hingewiesen wird, veranlasst den Verfasser 
dieses auf seine bereits vor einem Jahrzehnt an dieser Stelle ! 
Erestente Idee einer Rapportirung des Wagenlaufes an die‘ 
Eigenthumsbahn durch Haalitschäine und eine Abrechnung 
der gegenseitigen Wagenleistungen mit der Anschlussbahn, 
anstatt direkt mit der Wageneigenthümerin, zurückzukommen! 
und im nachstehenden soweit als möglich zu erläutern. N 

Die Rapportirung des Wagenlaufes würde, wie erwähnt, 
durch den dem Wagen seitens der Beladestation beizugebenden! 
Begleitschein geschehen, auf welchem in eigens dazu vor-. 
are Rubriken die Uebergangs- und Rückkehrsdaten auf 

en Grenzstationen, jede Unterbrechung des Wagenlaufes in- 

folge Reparatur oder Elementarereignissen, die Ankunft und. 
Rückstellungsdaten auf der Bestimmungsstation und allen-! 
fallsige Aufenthalte wegen Wiederbe- oder Entladung auf der! 
Rücktour genau zu verzeichnen und zu bestätigen wären. 

Dadurch würde eine ausführliche Kontrole der Benutzung 
des Wagens erzielt, eine Ablenkung desselben auf der Rück- 
tour infolge Fehlens der Beklebezettel (welche entfallen) gänz- 
lich unmöglich gemacht und den Verkehrsorganen des exe- 
kutiven Dienstes ein immenser Vortheil dadurch verschafft, 
dass, da für jeden leer oder beladen ankommenden und viel- 
leicht nach verschiedenen Richtungen weiter zu expedirenden 
fremden Wagen ein Begleitdokument existirt, die Kontrole 
der Weiterexpedition erleichtert wird. 

e Heute werden die Stationsorgane, wenn genügendes. 
eigenes Wagenmaterial vorhanden ist, nicht zu bewegen sein, 
die auf dem Leerrücklaufe befindlichen fremden ;Wagen mit | 


vielleicht für Stationen der Rücktour genügend vorhandener 
Fracht zu beladen, aus Furcht durch Ablenkung auch nur eines 
einzigen derselben der Verwaltung Zahlung von Pönale zu 
verursachen, und entweder zum Ersatz angehalten oder bestraft 
zu werden. 

Jedenfalls ist es schwer, nach den Beklebezetteln (welche 
theils vom Regen weggewaschen oder verwischt sind) die Hin- 
tour des Wagens zu konstatiren, wobei der Umstand nicht 
ausser Acht gelassen werden darf, dass der betreffende Beamte, 
weil er sich auf sein untergeordnetes Personal, welchem die 
genügenden geographischen Kenntnisse fehlen, nicht verlassen 
kann, oft die auf Entfernungen von Kilometern stehenden 
Wagen selbst untersucheo muss, wofür ihm in den meisten 
Fällen die Zeit mangelt. Der eigene Wagen wird daher be- 
laden, während der fremde bis zur Bestimmungsstation neben 
ihm leer läuft. 

Auch hat der Verfasser dieses zu wiederholten Malen die 
ganz irrige Ansicht vertreten gehört, dass jede Verwaltung 
trachten muss, den eigenen Wagenpark so viel als möglich 
auszunutzen, da aus den einzukassirenden Wagenmiethen der 
Verwaltung eine Einnahme erwächst, ohne dass auf die Regie- 
transportkosten der infolge dessen leer laufenden fremden 
Wagen bezw. den Transport dieser todten Fracht 
Rücksicht genommen worden wäre. x 

Wie viel derartiger todten Frachten könnten entfallen ? 
Wie viel würde an unnützer Abnutzung des Wagenmaterials 
erspart ? 

Und um wie viel liessen sich die Wagenparke der ein- 
zelnen Verwaltungen reeller ausnutzen ? a 

Alles dies dürften Fragen sein, welche einer weiteren 
Erörterung würdig sind! 

Die Wagenmiethe - Abrechnung mit der Anschlussbahn 
anstatt mit der Eigenthumsbahn ing ödn bietet in ‚erster 
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Linie den Vortheil der grösstmöglichsten Einfachheit: Er- 
sparniss an Zeit und eines grossen Theiles der heute hierfür 
nöthigen Arbeitskräfte. Die Wagenmiethe-Abrechnungsbüreaus 
entfallen hierdurch ganz. 

Die Abrechnungen werden auf der Grenzstation nach 
Uebereinkommen täglich, wöchentlich oder monatlich auf- 
gestellt und sofort gegenseitig geprüft. Der Ausgleich der 
Differenzbeträge kann ebendaselbst in Kürze erfolgen. 

Diese Abrechnungsweise hätte vor der Hand unter Auf- 
rechthaltung aller Bestimmungen des Vereins-Wagenregulativs 
zu geschehen. 

Jede der Vereinsverwaltungen hat aber nun ganz freie 
Hand, bei Berücksichtigung und im Interesse des gegenseitigen 
Verkehrs mit der Nachbarbahn ein Separatübereinkommen 
abzuschliessen, und es dürfte dann in Kürze vorkommen, dass? 
eine Verwaltung mit der Nachbarbahn der Grenzstation Ss 

A. ein Uebereinkommen mit vollkommen gegenseitigeml 

Naturalausgleich, 5 

B. ein solches auf Ausgleich der BEBSBR NE, 

Wagenkilometer, nach einem bestimmten Einheitssatze? 

berechnet (z. B. der leichteren Berechnung halber zahlen! 

sich die Nachbarbahnen 2,3 für das durchlaufene Wagen“ 
kilometer), 

C. ein solches auf Ausgleich der gegenseitig geleisteten 
Wagenbenutzungstage, ebenfalls nach einem Einheitseatze 
berechnet (z. B.2 .4 für den Tag), 

. aber, bestimmter durch den Verkehr oder durch Lokal- 
verhältnisse bedingter Umstände halber, die gegenwärtig 
übliche kombinirte Abrechnungsmethode beibehält. 
In »icht zu ferner Zeit würden sich dann sogar einzelne 
Gebiete des Vereins zu einem gegenseitigen Naturalausgleich | 


geleisteten. 


Zur Erweiterung und Vervollständigung 


Wir theilten in Nr. 22 S. 190 d. Ztg. den Gesetzentwurf, 
betreffend die Erweiterung und Vervollständigung des Staats- 
eisenbahnnetzes (durch Heritellanr neuer Eisenbahnlinien) 
und die Betheiligung des Staats an dem Baue von Kleinbahnen 
mit, welcher nach erfolgter Zustimmung des Landtags unter 
dem 8. April als Gesetz Allerhöchst Et worden ist. 


Ueber die wirthschaftliche Bedeutun 
nien entnehmen wie aus der Begründung % 
noch nachträglich folgendes: 


1. Die von Angerburg nach Goldap geplante 
Bahn bildet die Fortsetzung der durch Gesetz vom 29. April 
1894 zur Ausführung genehmigten Bahnlinie Gerdauen-Anger- 
burg. Sie hat den Zweck, den östlichen Theil des zwischen 
den Bahnstrecken Lyck-Korschen und Lyck -Insterburg ge- 
legenen, etwa 3900 qkm grossen entwiekelungsfähigen Land- 
strichs der Provinz a dem Eisenbahnverkehr zu er- 
schliessen. 

Die 47,9 km lange Bahn liegt ganz innerhalb des Regie- 
rungsbezirks Gumbinnen und durchschneidet den Kreis Anger- 
burg (925 qkm, 36000 Einwohner) mit 26,7 km, den Kreis 
Goldap (994 qkm, 45000 Einwohner) mit 21,2 km. 

Das Verkehrsgebiet umfasst eine Fläche von etwa 
540 qkm mit rund 39000 Einwohnern. 


der einzelnen Li- 
r Gesetzesvorlage 


Die den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbs- | 


kosten betragen 114000 , die kilometrischen Baukosten — 
ohne Grunderwerb und Betriebsmittel — 78100 4 


2. Die Nebenbahn von Jablonowo über Freystadt 
nach Riesenburg mit Abzweigung naeh Marienwerder 
ist zur weiteren Erschliessung des von, den Bahnstrecken 
Marienburg -Graudenz-Jablonowo -Deutsch Eylau - Marienburg 
begrenzten, in landwirthschaftlicher Hinsicht schon jetzt ent- 
wickelten Landstrichs der Provinz Westpreussen in Aussicht 
genommen. 

Die Strecke Jablonowo-Riesenburg hat eine Länge von 
etwa 46,3 km, wovon ungefähr 3,7km auf den Kreis Strasburg 
(1058 qkm, 53000 Einwohner), 19,6 km auf den Kreis Graudenz 
(797 qkm, 68000 Einwohner) und 23 km auf den Kreis Rosen- 
berg (1089 qkm, 49000 Einwohner) des Regierungsbezirks 
Marienwerder entfallen. Die Länge der Zweigbahn beträgt 
gegen 27,9 km, welche sich mit etwa 6,6 km auf den schon er- 
wähnten Kreis Rosenberg und mit rund 21,3km auf den Kreis 
Marienwerder (953 qkm, 64000 Einwohner) desselben Regie- 
rungsbezirks vertheilen. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst eine Fläche von 
690 qkm mit 50000 Einwohnern. 

Die von den Interessenten übernommenen Grunderwerbs- 


kosten sind auf 299000 4 geschätzt, die kilometrischen Bau- 
kosten betragen 80 300 #4 

3. Die Zweigbahn Rheda-Putzig soll dem nördlich 
der Eisenbahnlinie Stettin-Danzig gelegenen Theile der Provinz 
Westpreussen, insbesondere der Kreisstadt Putzijg und dem 


vereinigen können, und wenn sich schon ein solcher auf das 
ganze Vereinsgebiet nicht anwenden lassen wird, so ist 
wenigstens in erster Linie das schöne langersehnte Ziel er- 
reicht, dass dem in einzelnen Gebieten oftmals sporadisch auf- 
tretenden Wagenmangel (auch wenn derselbe durch einen 
grösseren Lokalverkehr hervorgerufen worden) selbst auf 
weitere Entfernungen abgeholfen werden kann. 

Der Verfasser der Artikel in Nr. 29 und 30 d. Ztg. hat 
uns mit Zugrundelegung statistischer Daten zur Genüge be- 
wiesen, dass das Wagenmaterial der Vereinsbahnen nicht ge- 
nügend ausgenutzt wird, das Wort „Wagenmangel“ daher 


| aus dem Lexikon des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen gestrichen werden könnte. 


Weiter dürfte eine Abrechnung und Ausgleichung aller 
aus den gegenseitigen Verkehren resultirenden Forderungen 
auf die gleiche Art nicht auch einfacher und kürzer sein ? 

Aus dem Reklamationsverfahren resultirende, im all- 

emeinen mehr welcher Verrechnung entspringende Forderungen 
en auch dann bei Beilage eines Anerkennungsschreibens 
seitens der schuldigen Verwaltung auf der Grenzstation von 
Bahn zu Bahn verrechnet und sofort beglichen werden. Auch 
heute muss diese Anerkennung existiren, um einen Betrag 
durch die Saldirungsstellen einkassiren zu können ! 

Alle diese Abrechnungs- und Saldirungsstellen würden 
dadurch entfallen. Jede derselben erheischt bei jeder einzelnen 
der Vereinsverwaltungen ohnehin schon einen separaten Apparat, 
so zwar, dass auch hier die erwachsenden Vortheile bald illu- 
sorisch werden dürften. 

Eine energische Initiative ist daher nur nothwendig, 
um die zum Fortschritte des Eisenbahnwesens nothwendigen 
Reformen auch in dieser Beziehung durchzuführen. D. 


des Preussischen Staatseisenbahnnetzes. 


fruchtbaren Küstenstrich die Vortheile einer Bahnverbindung 
gewähren. 
Die ungefähr 19,8 km lange Bahn liegt mit etwa 5,1 km 
im Kreise Neustadt (851 qkm, 42000 Einwohner) und mit 
14,7 km im Kreise Putzig (582 qkm, 24000 Einwohner) des Re- 
gierungsbezirks Danzig. 
as Verkehrsgebiet umfasst etwa 270 qkm mit rund 
19000 Einwohnern, wovon 1900 auf die Stadt Putzig entfallen. 
Die von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbs- 
kosten betragen 144000 “4, die kilometrischen Baukosten 


54 000 4 

4. Die von Ströbel nach Schweidnitz ge- 

pignte Linie bildet die naturgemässe Fortsetzung der Neben- 
ahn Breslau-Ströbel zum Anschluss an die Strecke Königs- 
zelt-Kamenz. Sie ist dazu bestimmt, den östlichen und bei 
weitem grösseren Theil des Kreises Schweidnitz, welcher so- 
wohl in landwirthschaftlicher als auch in industrieller Hin- 
sicht schon jetzt recht entwickelt ist, dem Verkehr zu er- 
schliessen und mit der Kreisstadt gleichen Namens, wohin in 
erster Reihe die Handels- und Verkehrsbeziehungen gerichtet 
sind, in unmittelbare Verbindung zu bringen. Dieselbe be- 
rührt in ihrer gesammten Ausdehnung von etwa 19,8 km nur 
den bereits genannten, im Regierungsbezirk Breslau der Pro- 
vinz Schlesien gelegenen Kreis Schweidnitz (590 qkm, 96000 
Einwohner). 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 200 qkm mit rund 
45 000 Einwohnern. 

Die den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbs- 
kosten betragen 208000 4, die kilometrischen Baukosten 
93600 .4 Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem 
noch zu leistenden Baarzuschusses von 100000 44 bleiben für 
den Bau der Bahn noch 1753000 44 staatlich aufzuwenden. 

5. Die Eisenbahn Bolkenhain - Merzdorf 
bildet die Fortsetzung der durch Gesetz vom 19. April 1886 
zur Ausführung genehmigten und im Jahre 1890 dem Betriebe 
übergebenen Bahn Striegau-Bolkenhain zum Anschluss an die 
Schlesische Gebirgsbahn (Hirschberg - Dittersbach) bei Merz- 
dorf. Sie ist bestimmt, den im oberen Theil des Thales der 
wüthenden Neisse gelegenen fruchtbaren Landstrich der Pro- 
vinz Schlesien dem Verkehre zu erschliessen und mit den in- 
dustriereichen Orten im Boberthal zu verbinden. 

Die Länge der in ihrer ganzen Ausdehnung im Kreise 
Bolkenhain (359 qkm, 31000 Einwohner) des Regierungsbezirks 
Liegnitz belegenen Bahn beträgt rund 17,2 km. 

Bei einem Theile der Interessenten besteht der Wunsch, 
zur Abkürzung und Verbesserung der Schienenverbindung 
zwischen Breslau und dem Schlesischen Gebirge die geplante 
Bahn als eine für den Schnellzugverkehr geeignete Hauptbahn 
auszuführen und die nur als ern angelegte Strecke 
Striegau-Bolkenhain entsprechend umzubauen. ee nnde 
Anträge wollen ausserdem zwischen Striegau und der Linie 
Breslau-Königszelt (bei Kanth oder Ingramsdorf) eine abge- 
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kürzte Schienenstrasse hergestellt sehen, da nur dann eine 
durchgreifende Verbesserung der Verkehrsbeziehungen zwi- 
schen der Provinzialhauptstadt und dem Riesengebirge zu er- 
warten sei. Nach dem ran umfassender Ermittelungen 
ist jedoch zu einem derartigen Ausbau des Schlesischen Bahn- 
netzes weder vom Standpunkte des durchgehenden Verkehrs, 
noch von demjenigen des Eisenbahnbetriebes ein Bedürfniss 
anzuerkennen. Auch würden die mit jenem Ausbau erreich- 
baren Vortheile (Abkürzung der jetzigen Entfernung um 11,5 
bis 19,4 km und ein Zeitgewinn von 16 bis 26 Minuten im 
Schnellzugverkehr für die einzelne Fahrt) mit den hierdurch 
bedingten einmaligen und laufenden Aufwendungen nicht im 
Verhältniss stehen. Es musste deshalb von einer weiteren 
Verfolgung der betreffenden Projekte abgesehen werden. Da- 

egen sind die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse der 
Linie so gewählt worden, dass jederzeit der Vollbetrieb einge- 
führt und die hierfür erforderliche Ergänzung der Bahn- 
anlagen ohne besondere technische Schwierigkeiten bewirkt 
werden kann. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 120 qkm mit rund 
13 000 Einwohnern. 

Die den Interessenten auferlegten Grunderwerbskosten 
betragen 224000 4, die kilometrischen Baukosten 116300 #4 
Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch zu 
leistenden Bea hurecn von 70000 4 sind staatsseitig für 
die Anlage der Bahn noch 1930 000 „4 aufzuwenden. 

6. Die Bahn von OÖberrottenbach nach Katz- 
hütte mit Abzweigung nach Königsee ist im Anschluss 
an die durch Gesetz vom 11. Mai 1888 zur Ausführung ge- 
nehmigte, noch im Bau befindliche Hauptbahn Arnstadt- 
Saalfeld geplant, um das im südöstlichen Theile des Thüringer 
Waldes gelegene, industriell schon jetzt entwickelte obere 
Schwarzathal, sowie die Stadt Königsee und deren Umgebung 
mit dem grossen Verkehrsnetz in unmittelbare Verbindung zu 
bringen. 

5 Sie liegt mit ihrer ganzen Länge von 29,2 km, wovon 
ungefähr 24,8 km auf die Strecke Oberrottenbach - Katzhütte 
und 4,4 km auf die Abzweigung nach Königsee entfallen, in 
der Oberherrschaft des Fürstenthums Schwarzburg-Rudolstadt 
(734 qkm mit 68000 Einwohnern). 

Das Verkehrsgebiet umfasst rund 160 qkm mit etwa 
27 000 Einwohnern. 

Die von dem Fürstenthum Schwarzburg-Rudolstadt über- 
nommenen Grunderwerbskosten betragen 206000 4, die kilo- 
metrischen Baukosten 102200 #4 Nach Abzug des von der 
Fürstlichen Regierung noch ausserdem zugesicherten Baarzu- 
schusses von 500000 4 berechnen sich die vom Preussischen 
Staate aufzuwendenden Baukosten auf 2485 000 ‚4 

7. Der von den Preussischen Staatsbahnstrecken 
Nordstemmen-Kreiensen im Westen, Nordstemmen-Hildesheim- 
Derneburg im Norden, Kreiensen-Seesen im Süden und der 
Strecke Derneburg-Seesen der Braunschweigischen Landes- 
eisenbahn im Osten begrenzte entwickelungsfähige Landstrich 
ist wirthschaftlich bisher zurückgeblieben, weil die bezeich- 
neten Bahnen wegen dazwischenliegender Gebirgszüge meist 
nur schwer zu erreichen sind. Durch die von Ganders- 
heim über Bodenburg einerseits nach Elze, andererseits nach 
Düngen geplante Eisenbahn soll dieser Gegend die seit 
Jahren erstrebte bessere Verbindung mit dem Schienennetze 
gegeben werden. 

Die Länge der neuen Bahn beträgt ungefähr 54,7 km. 
Hiervon entfallen auf den zum Herzogthum Braunschweig ge- 
hörenden Kreis Gandersheim (548 qkm, 44000 Einwohner) etwa 
13,4 km, auf die zum Regierungsbezirke Hildesheim der Pro- 
vinz Hannover gehörenden Kreise Alfeld (2831 qkm, 22000 Ein- 
wohner) etwa 16,4 km, Gronau (206 qkm, 19000 Einwohner) 
17,2 km und Marienburg (485 qkm, 37000 Einwohner) 7,7 km. 

Das Verkehrsgebiet umfasst gegen 290 qkm mit 31000 
Einwohnern. 


Die den Interessenten auferlegten Grunderwerbskosten 
betragen 1547000 #4, die kilometrischen Baukosten 97300 #4 
Nach Abzug des von Braunschweig ausserdem noch übernom- 
menen Baarzuschusses von 200000 4 sind daher für den Bau 
der Bahn noch 5 120000 #4 aufzuwenden. 


8. Die Eisenbahn von Bremervörde der 
dureh Gesetz vom 6. Juni 1892 zur Ausführung geneh- 
migten Nebenbahn Geestemünde-Bremervörde-Stade nach der 
Station Buchholz der Hauptbahnstrecke Bremen-Hamburg 
bezweckt den Aufschluss eines Landstrichs der Provinz Han- 
nover, welcher infolge des Mangels an guten Verkehrswegen 
in der Entwickelung zurückgeblieben ist. Zugleich soll sie in 
Verbindung mit der Strecke Geestemünde-Bremervörde für die 
an der Unterweser liegenden Hafenstädte, besonders Geeste- 
münde, eine Verbesserung und Abkürzung des Schienenweges 
nach der Reichshauptstadt herbeiführen. 

Die Bahn hat eine Baulänge von rund 52,1 km, wovon 
ungefähr entfallen: auf die Kreise Bremervörde (579 qkm, 
17000 Einwohner) und Stade (725 qkm, 35000 Einwohner) des 
Regierungsbezirks Stade 2,8 und 29,2 km; auf den Landkreis 
Harburg (799 TE 37000 Einwohner) des Regierungsbezirks 
Lüneburg 20,1 km. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 620 qkm mit rund 
19000 Einwohnern. 

Die den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbs- 
kosten betragen 255000 .“4, die kilometrischen , Baukosten 
86400 A4 Die gesammten Baukosten — ohne den Staatszu- 
schuss von 85000 #4 — 4500000 #4 


9. Die Eisenbahn von Brilon (Bahnhof) an der 
Strecke Schwerte - Arnsberg- Warburg über Büren nach Ge- 
seke an der Strecke Soest- Altenbeken ist in Verbindung 
mit der bereits durch das Gesetz vom 6. Juni 1892 zur 
Ausführung genehmigten Linie Paderborn - Büren vornehm- 
lich dazu bestimmt, das obere Möhnethal, sowie das Almethal 
und dessen Seitenthäler mit der Kreisstadt Brilon und dem 
Kreisorte Büren zu erschliessen. Ausserdem bezweckt die- 
selbe die Herstellung besserer und abgekürzter Beförderungs- 
wege zwischen der oberen Ruhr und Diemel einerseits und 
dem nördlichen Theile der Provinz Westfalen nebst anschlies- 
senden Landesgebieten andererseits gegemüber den gegen- 
wärtig zwischen der oberen Ruhrthalbahn und der Soest- 
Altenbekener Bahn bestehenden Schienenverbindungen über 
Fröndenberg und Warburg. 

Die neue Bahn hat eine Länge von etwa 48,1 km, wovon 
auf die. zum Regierungsbezirk Arnsberg der Provinz West- 
falen gehörenden Kreise Brilon (789 qkm, 38090 Einwohner) 
und Lippstadt (500 qkm, 38000 Einwohner) etwa 21 und 7,2 km, 
auf den im Regierungsbezirk Minden derselben Provinz be- 
legenen Kreis Büren (765 qkm, 36000 Einwohner) etwa 19,9 km 
entfallen. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 850 qkm 
40 000 Einwohnern. 

Die von den Interessenten übernommenen Grunderwerbs- 
kosten betragen 5170000 „4, die kilometrischen Baukosten 
107 500 


10. Die Bahn von Trompet an die Linie Crefeld- 
Ruhrort nach Cleve an der Linie Köln-Cleve bezweckt, die 
zwischen Uerdingen und Cleve gelegene linke Rheinniederung 
dem grossen Verkehre zu erschliessen. Ihre Länge beträgt 
ungefähr 64,5 km. wovon etwa 46,1 km auf den Kreis Mörs 
(565 qkm, 68000 Einwohner) und 184 km auf den Kreis Oleve 
(508 qkm, 53000 Einwohner) des Regierungsbezirks Düsseldorf 

er Rheinprovinz entfallen. 

Das Verkehrsgebiet umfasst 
118000 Einwohnern. 

Die den Interessenten auferlegten Grunderwerbskosten 
sind auf 681000 4 geschätzt, die kilometrischen Baukosten 
betragen 682500 4 


an 


mit rund 


etwa 450 qkm mit rund 


Das Unternehmen der Saal-Eisenbahn.*) 
Der Saal-Eisenbahngesellschaft ist im Jahre 1871 die | 


Konzession zum Bau und Betriebe einer Eisenbahn von Sulza 


über Kamburg, Dorndorf, Jena, Rothenstein, Kahla, Nasch- | 
hausen, Uhlstedt, Rudolstadt zum Anschlusse an die Gera- | 


Eichichter Eisenbahn bei Saalfeld ertheilt worden. Das ge- 
sammte Anlagekapital für die Hauptbahn ist durch die Kon- 
zessionsbedingungen auf 4500000 Thaler = 13 500 000 «4 fest- 
Be wovon mindestens die Hälfte in Stammaktien aufge- 
racht werden sollte. Die Beschaffung des Restes kann, wie 


*) Aus einer Denkschrift, welche mit dem in Nr. 49 $. 449 
d. Ztg. abgedruckten Gesetzentwurf dem Preussischen Ab- 
geordnetenhause vorgelegt wurde. 


| gesellschaft zu überlassen, 


es in den Bedingungen weiter heisst, nach Befinden durch 
Anleihen au porteur erfolgen, jedoch erst, nachdem minde- 
stens 40 % des Aktienkapitals wirklich eingezahlt und in das 
Unternehmen verwendet sind. Die bei dem Saal- Eisenbahn- 
unternehmen territorial betheiligten Regierungen von Sachsen- 
Weimar, Sachsen-Meiningen, Sachsen-Altenburg und Schwarz- 
burg- Rudolstadt hatten zuvor in dem Staatsvertrage vom 
8. Oktober 1870 Vereinbarungen getroffen, aus welchen tolgende 
hervorzuheben sind. 

Art. 7. Der Betrieb auf der ganzen Bahn ist als ein 
einheitlicher herzustellen und nach einem gemeinschaftlichen 
Betriebsreglement zu behandeln. Die Gesellschaft wird er- 
mächtigt, den Betrieb auch einer anschliessenden Eisenbahn- 
Die Wahl dieser Verwaltung und 
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das mit derselben zu treffende Abkommen unterliegen der Ge- 
nehmigung der vertragschliessenden Regierungen. 


Art. 10. Die Fahrpläne und Tarife, sowie deren Ab- 
änderungen unterliegen der Genehmigung der betheiligten Re- 
gierungen. 


Art. 14. Die Regierungen behalten sich das Recht vor, 
die innerhalb ihres Gebiets belegene Bahnstrecke nebst allem 
dazu zu rechnenden Zubehör nach Ablauf von 30 Jahren von 
der Zeit der Eröffnung des Betriebes auf der ganzen Bahn an 
nach vorgängiger, mindestens 2 Jahre vorher der Gesellschaft 
zu machender Ankündigung jederzeit gegen Erstattung des 
Anlagekapitals, unter Berücksichtigung etwaiger Meliorationen 
und Deteriorationen zu erwerben. 

Ist eine Verständigung über Feststellung des Ankaufs- 
preises nicht zu erzielen, so ist die Höhe des letzteren durch 
Sachverständige zu ermitteln. Mit der Ausübung des Ankaufs- 
rechts erlöschen hinsichtlich der von der Territorialregierung 
erworbenen Bahnstrecke alle der Gesellschaft aus der Kon- 
zession erwachsenen Rechte und Befugnisse und gehen in 
unveränderter Weise auf die betreffende Regierung über, ohne 
dass dadurch die Gemeinschaftlichkeit des Unternehmens 
beeinträchtigt werden soll. 


Art. 15. Sollte die Gesellschaft den Verkauf der Bahn 
oder die Vereinigung mit einem anderen Eisenbahnunter- 
nehmen, oder ihre Auflösung beschliessen, so bedarf es hierzu 
der Genehmigung der vertragschliessenden Regierungen. 


Art. 18. Zur thunlichsten Förderung des Unternehmens 
verpflichten sich die Regierungen, sich an der Aktienzeichnung 
zu betheiligen, und zwar: 


Sachsen-Weimar mit. 300 000 Thaler 
“ -Meiningen mit. 185 000 n 
© -Altenburg mit. . . 241 000 „ 
Schwarzburg-Rudolstadt mit 02,40124:000. 222, 
zusammen mit 850000 Thaler 
— 2550000 A 


Die Hauptbahn ist am 1. Mai 1874 dem Betriebe über- 
geben worden. 


Später erfuhr das Unternehmen durch den Bau und Be- 
trieb einer Zweigbahn von Schwarza nach Blanken- 
burg eine Erweiterung (Staatsvertrag zwischen den 
oben genannten betheiligten ige vom 26. September 
1883). Das Baukapital wurde auf höchstens 300 000 «4 festge- 
setzt. Die Zweigbahn ist am 1. August 1884 dem Betriebe 
übergeben worden. 


Die Saal-Eisenbahngesellschaft hat sich durch Kon- 
zessionsurkunde vom 4. August 1888 die Erlaubniss zur An- 
legung einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von 
Orlamünde an der Saalbahn durch das Orlathal zum An- 
schluss an die Preussische Staatsbahn von Gera nach Probst- 
zella (zunächst bis Jüdewein-Pössneck [Orla- 
bahn]) ertheilen lassen. 


Ueber den Bau dieser Bahn wurde zwischen den bethei- 
ligten 4 Regierungen — Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen, 
Sachsen-Altenburg und Schwarzburg-Rudolstadt — ein Staats- 
vertrag vom 9. April 1888 abgeschlossen, wonach es der Saal- 
bahn gestattet wird, die gedachte Zweigbahn zunächst nur bis 
Jüdewein zu führen. 


Das eigene Interesse der Saalbahn gab Veranlassung, 
dass in der Generalversammlung vom 14. Juni 1890 der Be- 
schluss gefasst wurde, die Schlussstrecke der Orlabahn vom 
Bahnhofe Jüdewein - Pössneck nach Oppurg mit Anschluss an 
die Preussische Staatsbahn daselbst zur Ausführung zu 
bringen. Dieser Beschluss hat die Genehmigung der bethei- 
ligten Staatsregierungen gefunden. Ueber den Bau dieser 
Bahn ist zwischen Preussen und Sachsen-Weimar der Staats- 
vertrag vom 17./31. Januar 1893 geschlossen worden, dessen 
Art. XIV lautet: „Für den Fall, dass die Königlich Preus- 
sische oder die Grossherzoglich Sächsische Regierung das 
Eigenthum des in dem betreffenden Staatsgebiete liegenden 
Theils der Bahn von Jüdewein nach Oppurg erwerben sollte, 
werden die vertragschliessenden Regierungen sich über die 
zur Beibehaltung eines ungestörten einheitlichen Betriebes 
an der genannten Bahn erforderlichen Maassregeln verstän- 
1gen.“ 


Die Strecke Jüdewein -Oppurg ist am 15. Oktober 1892 
dem Betriebe übergeben worden. 


Das Unternehmen der Saal-Eisenbahngesellschaft 
umfasst hiernach folgende im Eigenthum der Gesellschaft 
befindliche Linien: 


| i' Datum - 
Länge der 
Betriebs- 
km eröffnung 
1. Die Hauptstrecke von Grossheringen 
über Jena, Schwarza nach Saalfeld 74,71 1/5. 1874 
2. Zweigbahnen: 
a) Schwarza-Blankenburg 4,27 1/8. 1884 
b) Orlamünde, Jüdewein-Oppurg 14,89 a er 
zusammen | 93,87 | >= 


Die Zweigbahnen werden nach der Bahnordnung für 
Bahnen untergeordneter Bedeutung betrieben. 


Von der ganzen Länge liegen: 


im Grossherzogthum Sachsen- Weimar 33,09 km 
„ Herzogthum Sachsen-Meiningen . 16,322 
n: n el NE re 28,53 „ 
„ Fürstenthum Schwarzburg-Rudolstadt 15,46 „ 
„ Königreich, Preussen 2 047 u 

zusammen wie oben 93,87 km 


Die Gesellschaft hat weder fremde Bahnen gepachtet, 
noch eigene Strecken verpachtet. 

Der Grunderwerb für die Hauptstrecke ist zweigeleisig, 
für die Zweigbahnen indess nur für ein Geleis bewirkt 
worden. Der Unterbau ist auf der freien Strecke in einer 
Länge von 72,74 km nur für ein Geleis in einer Breite von 
5,2 m hergestellt. 

Die Saal-Eisenbahn hat Anschluss an folgende Bahnen: 
I. an die Preussischen Staatsbahnen: 

in Grossheringen, in Saalfeld, in Oppurg; 
II. an Privatbahnen: 
in Göschwitz an die Weimar-Geraer Eisenbahn. 

Am Schlusse des Jahres 1894 betrug die Länge der 
Geleise: 

1. des Hauptgeleises a LERNENS. : 
2. aller übrigen Geleise einschliesslich der Weichen- 
verbindungen !F WIENER I TER Mrs FEN OD TER 

An Betriebsmitteln werden Ende 1894 nachgewiesen: 
20 Lokomotiven, 51 Personenwagen, 177 Gepäck- und Güter- 
wagen. 

5 An die Saal-Eisenbahn sind 8 nicht dem öffentlichen 
Verkehr dienende Anschlussgeleise mit einer Gesammtlänge 
von 3,76 km angeschlossen. Dieselben stehen im Eigenthum 
von Privaten. 

Das der Saal- Eisenbahngesellschaft genehmigte An- 
lagekapital besteht aus dem Aktienkapital und aus Priori- 
tätsobligationen. 

Das Aktienkapital besteht zur Zeit aus 

22476 Stück Stammaktien zu je 300 


93,537 km 


Mark N ENT VEREIETATBOOMHE 
und 22500 Stück Stamm -Prioritätsaktien 
zu je800 MM... .. .= 6750000 „ 
zusammen 44976 Stück über 13 492 800.4 


Von den ursprünglich "22500 Stück konzessionirten 
Stammaktien sind 24 Stück wegen nicht geleisteter Einzahlung 
kaduzirt worden. 


Von dem auf die Aktien vertheilbaren Reingewinn er- 
halten nach $ 10 des Gesellschaftsstatuts zunächst die In- 
haber der Stamm - Prioritätsaktien eine Dividende bis 5% 
— ohne Recht auf Nachzahlung —, sodann erhalten die In- 
haber der Stammaktien bis 6 2. Von dem dann noch verblei- 
benden Ueberschusse sollen !/; zur allmählichen Tilgung der 
Stamm-Prioritätsaktien durch Verloosung verwendet, die übri- 
gen 2/3 unter alle Aktien pro rata vertheilt werden. 


Im Falle der Auflösung der Gesellschaft haben die In- 

haber der Stamm- und Stamm-Prioritätsaktien 

leiche Rechte aus dem vertheilungsfähigen Erlöse für das 
nternehmen. 

Die einzige (3,5%) Prioritätsanleihe der Gesellschaft von 
4500000 4 unterliegt vom Jahre 1892 ab der Tilgung durch 
Ausloosung, wozu jährlich 0,5 $des Nennbetrages, also 22500 .4 
und ausserdem die durch die ausgeloosten Obligationen er- 
sparten Zinsen zu verwenden sind Im Jahre 1952 wird die 
Tilgung beendet sein. 


Rechnet man zu dieser Prioritätsanleihe von 4500 000 4 

das Aktienkapital mit. . . 2 0 202 202002 .18.492 800. 
so ergibt sich als konzessionirtes Gesammtkapital i 

der Gesellschaft der Betrag von .  . . 17992 800.4 


oder auf 1 km Bahnlänge 191678 4 
Die kilometrische Belastung der Saal-Eisenbahn ist somit 
um 61727 4 niedriger als diejenige aller Deutschen Eisen- 


bahnen im Durchschnitt (= 253405 „4 verwendetes Anlage- 
kapital im Jahre 1893/94). rt } | ug 
Im übrigen ist über das Anlagekapital noch folgendes 
zu bemerken: n 
Von den Stammaktien waren gezeichnet: 
2550000 . von den betheiligten vier Regierungen, 


1395000 „ „ Adjazenten und 
2805000 „ „ dem Baukonsortium. 
6 750 000 „4 ; 


Die Stamm-Prioritätsaktien wurden sämmtlich vom Bau- 
konsortium zu pari übernommen und zu 91 $ an den Berliner 
Markt gebracht. Das Kapital stellte sich später als unge- 
nügend heraus, weil Mehrleistungen erforderlich wurden. So 
waren z. B. die Herstellungskosten des Grossheringer Bahn- 
hofs nur zur Hälfte veranschlagt, weil dieser Bahnhof zunächst 
nur zur Hälfte von der Saal-Eisenbahn, zur anderen von der 
Saal-Unstrut-Eisenbahn hergestellt werden sollte. Zur Be- 
schleunigung der Bauausführungen übernahm indess infolge 
eines Vertrages mit der Saal-Unstrut-Eisenbahn die Saal- 
Eisenbahn allein die Herstellung des Bahnhofes gegen eine 
jährliche 5 $ Verzinsung der halben Herstellungskosten durch 
die Saal-Unstrut-Eisenbahn. Ferner waren nicht im Bau- 
anschlage vorgesehen die Kosten für die Vergrösserung des 
Saalfelder Bahnhofes, sowie mehrere andere Bahnhofs- und 
Brückenbauten. 


Die ausserordentliche Generalversammlung vom 31. Mai 


1875 beschloss daher die Aufnahme einer Anleihe von 4 000 000 
Mark, und zwar: 


900 000 „44 
Ausführung von Mehrarbeiten, 


600000 „ zur Deckung einer schwebenden Schuld, 
1500000 „ zur Befriedigung der Mehrforderungen des 
Baukonsortiums und zu einem Betriebs- und 
Reservefonds, endlich 
1000000 „ über welche die Generalversammlung sich die | 


Verfügung vorbehielt. 
4 000 000 ‚#4 

Die betheiligten Regierungen genehmigten indess nur 
eine Anleihe in Höhe von 3500000 .«“, übernahmen aber für 
dieselbe eine 4,5 & Zinsgarantie durch den Staatsvertrag vom 
1. Er 1877, dessen wesentlichste Bestimmungen folgende 
sind: 

Art. 4 Die der Saal-Eisenbahn verbleibenden Jahres- 
überschüsse sind behufs Bildung eines Garantiefonds an die 
garantirenden Regierungen einzuzahlen. Dieser Fonds soll 
auf 500000 #4 gebracht und gehalten werden. Falls der Rein- 
ertrag der Saal-Eisenbahn zur Zahlung der Zinsen der Prio- 
ritätsanleihe nicht ausreicht, ist der Fehlbetrag zunächst aus 


zur Vermehrung der Betriebsmittel und zur 
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dem Garantiefonds zu nehmen. Sobald und so lange der Fonds 


von 500000 „#4 vorhanden ist, gelangen die Betriebsüberschüsse 
hälftig zur statutmässigen Vertheilung an die Aktionäre, wäh- 
rend die andere Hälfte zur ausserordentlichen Tilgun 


wenden oder dem Erneuerungs- und KReservefonds zuzu- 
weisen ist. 
Art. 5. Die von den Regierungen etwa geleisteten Zu- 


schüsse nebst 4,5 & Zinsen werden aus den Reinerträgen des 
nächsten Betriebsjahres und soweit nöthig, der folgenden Be- 
triebsjahre, den Staatsregierungen zurückerstattet. 


(Schluss 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahustrecken. 
Die 37,94 km lange Strecke Callies- Arnswalde der 
Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg und die 15,52 km 
lange Strecke Löbau-Weissenberg i. S. der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen, welche am 1. August d. J. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben werden sollen, sind 
— nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2855 vom 12. d. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Ver- 
eins-Reiseverkehr (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 2857 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 2871 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 


zu VerT- | 


— 


5 


Die Regierungen sicherten sich bei dieser Gelegenheit 
einen Einfluss auf die Gesellschaft durch folgende Statutbe- 
stimmungen. 

er Aufsichtsrath wird theils von den betheiligten Re- 
gierungen, theils von der Generalversammlung gewählt. 

Jede Regierung stellt ein Mitglied. REN 4 

Die Generalversammlung wählt. . 2.2. 22.2..2..3 

zusammen 7 

Ein Mitglied der Direktion wird von der Weimarischen 
Regierung ernannt. 

Nach gänzlicher Tilgung der Prioritätsanleihe und voll- 
kommener Betriedigung der finanziellen Ansprüche, welche die 
betheiligten Regierungen infolge der von ihnen übernommenen 
Zinsgarantie an die Gesellschaft zu machen haben, tritt mit 
dem Schluss desjenigen Kalenderjahres, in welches dieser Zeit- 
punkt fällt, der gegenwärtige Statutnachtrag ausser Kraft. 

Am 1. Juli 1580 waren von der Anleihe noch im Um- 
laufe 3 396 500 .x4 

Mit Genehmigung der betheiligten Regierungen wurde 
die Anleihe in eine 4 % umgewandelt (Staatsvertrag vom 
3. Juni 1880). 

Durch Vertrag vom 20. Mai 1881 wurde die Höhe des 
Garantiefonds von 500000 .4 auf 400000 „4 herabgesetzt. 
Ferner wurde in Abänderung des Staatsvertrages vom 1. Fe- 
bruar 1877 festgesetzt: 

Sobald und so lange der obige Betrag von 400000 4 
vorhanden ist, gelangen die Betriebsüberschüsse zu statuten- 
mässiger Vertheilung an die Aktionäre. 

Die Generalversammlung von 1836 beschloss, die 4 2 An- 
leihe, soweit dieselbe noch nicht getilgt war, zu kündigen 
und eine neue ungarantirte 3,5 %9 Anleihe zum Betrage von 
4500000 .%, aus welcher gleichzeitig die Kosten für den Bau 
der Zweigbahn von Naschhausen-Pössneck bestritten werden 
sollten, aufzunehmen. Hierzu ertheilten die betheiligten Re- 

ierungen ihre Genehmigung. Die Garantie der betheiligten 
egierungen für die Zinsen der gekündigten Anleihe ist über- 
haupt nicht in Anspruch genommen. 

Das Herzogliche Staatsministerium (Meiningen) machte 
daher unterm 4. August 1888 bekannt, dass die durch den 
Staatsvertrag vom 1. Februar 1877 begründete Garantie für 
eine Prioritätsanleihe der Saalbahn im Betrage von 3 500 000 4, 
nachdem dies Darlehen zum 1. Januar 1837 gekündigt und 
zurückgezahlt worden, in Wegfall gekommen und damit der 
Nachtrag zu dem revidirten Statut der Saal-Eisenbahngesell- 
schaft ausser Wirksamkeit getreten ist. 

Hiermit wurde auch der Garantiefonds freigegeben. 
Zugleich sind aber auch.die oben erwähnten, durch den Statut- 
nachtrag festgesetzten Vorrechte der betheiligten Regierungen 
wieder in Wegfall gekommen. 

Zu bemerken ist noch, dass zum Bau der Zweigbahnen 
Schwarza-Blankenburg und Orlamünde-Jüdewein-Oppurg fol- 
gende nicht rückzahlbare Zuschüsse geleistet worden sind: 

von Sachsen-Meiningen . TTS Aloet 152000. 


„ der Stadt Blankenburg 6000 , 
sie; „ Pössneck. $ 20000 „ 
r „ Gemeinde Jüdewein. 78350 „ 
„»„ Privaten . Kai: SR here 20050 

zusammen 84000 4 


folgt.) 


Aus ÖOesterreich-Ungarn. 


Das erste Halbjahr 1395 der grösseren Oesterreichischen 
Privateisenbahnen. 


Es sind nun von mehreren Oesterreichischen Eisenbahnen 
die provisorischen Einnahmeergebnisse für die I. Hälfte 
des laufenden Jahres bekannt. Die Mehrzahl schliesst das 
erste Halbjahr, verglichen mit derselben Zeit des Vorjahres, 
mit einer Einnahmenverringerung. Dieselbe beträgt bei der 
Nordbahn 543 274 fl., bei der Südbahn 43 440 fl., bei der Oester- 
reichisch-Ungarischeu Staatsbahn 174878 fl. und bei der Elbe- 
thalbahn 82074 fl., wogegen bei der Nordwestbahn 
(Beim Bo Netz) eine Mehreinnahme von 60825 fl. resultirt. 

er Rückgang der Einnahmen ist vornehmlich auf den be- 
sonders strengen Winter zurückzuführen, der den Transport- 
unternehmungen häufige Verkehrsstörungen brachte, während 
der Winter des Jahres 1894 in dieser Beziehung zu den gün- 
stigsten seit vielen Jahren zu zählen war. In welchem Grade 
die Einnahmen des Jahres 1894 exceptionell waren, mag daraus 
entnommen werden, dass beispielsweise bei der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn der Ueberschuss des Rein- 
gewinns über die Verzinsung von 100. fl. für die Aktie mit 
1100000 fl. angenommen war, während die definitiven Abrech- 
nungen des Jahres 1894 diesen Betrag auf 2616 000 fl. erhöhten. 
Da der über die Zinsen von 100 Al. für die Aktie sich ergebende 


Gewinnüberschuss zwischen Staat und Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn hälftig zu theilen ist, so stellt sich dr Gewinn- 
antheil des Staates auf 1308000 fl. statt, wie noch im 
Budgetentwurf der Regierung für 1895 veranschlagt war, 


550000 fl. Die bisherigen Einnahmeziffern für das erste Halb- 


jahr lassen nicht erwarten. dass auch das laufende Jahr sich 
gleich günstig gestalten werde. h 

Die vorerwähnten Mindereinnahmen dürften keineswegs 
maassgebend für das ganze Jahresergebniss sein, denn sie be- 
ruhen auf provisorischen Ziffern, welche gewöhnlich hinter den 


definitiven zurückbleiben; dann weil im II. Semester nach 


der Ernte die stärkeren Transporte von Getreide, 


Rüben, 
Kohlen usw. beginnen. 


Vorlage der über die Kontingentirung von Güterwagen 
abgeschlossenen Vereinbarungen. 

Von der K. K. Generalinspektion wurden die Bahnver- 
waltungen eingeladen, von den mit in- und ausländischen Eisen- 
bahnverwaltungen abgeschlossenen Vereinbarungen, betreffend 
die Kontingentirung von Güterwagen, je ein abschriftliches 


Exemplar vorzulegen und die jeweiligen Abänderungen der- | 
Zugleich sind die näheren Umstände an- 


selben anzuzeigen. Ä 
zuführen, welche den Abschluss bezw. die Auflassung der be- 
züglichen Vereinbarungen veranlasst haben. Endlich ist auch 


über etwaige ohne Abschluss eines schriftlichen Ueberein- 


kommens mit anderen Verwaltungen getroffene Vereinbarungen, 
betreffend die regelmässige Requisition von Wagen zu gemein- 
samen Transporten, zu berichten. {BF 


Unzulässigkeit der Beförderung loser Knochen in gedeckten, 
mit Luftzugsgittern versehenen Wagen. 

Das K. K. Handelsministerium hat den Transport von 
ungereinigten, der raschen Fäulniss ausgesetzten Knochen in 
losem Zustande auch in gedeckten, mit Luftzugsgittern ver- 
sehenen Wagen aus Sanitären Gründen verboten. Die bei der 
Beförderung derartiger Knochensendungen ohnehin unvermeid- 
lichen sanitären Uebelstände würden sich nämlich bei der Be- 
ladung und Entladung der Wagen in weit höherem Maasse als 
bei der gegenwärtigen Verpackungsart geltend machen und 
da es schliesslich nicht angeht, das Bahnpersonal und eventuell 
das reisende Publikum bei einer nöthigen Ausladung wegen 
Unanbringlichkeit der Knochen der schädlichen Einwirkung 
der hierbei entwickelten Ausdünstung auszusetzen. Aus diesen 
Gründen wurde bereits im Jahre 1893 die Beförderung der 
Knochen in hermetisch verschliessbaren Spezialwagen nicht 
gestattet. 


Stempelpflicht von Eisenbahn-Frachtbriefen in Oesterreich. 


Laut Verordnung des K. K. Handelsministeriums vom 
22. Juni d. J. wird gestattet, dass in Fällen, in welchen gemäss 
$ 68 (entspricht S 57 des Deutschen Vereinsreglements) Abs. 3 
des Eisenbahn - Betriebsreglements die Eisenbahn durch von 
ibr bestellte Rollfuhrunternehmer das Gut nach seitwärts ge- 
legenen Ortschaften abfahren lässt und infolge dessen die Ge- 
sammtlänge der Strecke, auf welcher die Eisenbahn das Gut 
theils per Bahn, theils per Rollfuhre befördert, 5 Meilen oder 
33 km überschreitet, von dem Absender aber irrthümlich statt 
eines Eisenbahn-Frachtbriefes mit dem aufgedruckten Stempel 
von 5 kr. ein solcher mit dem aufgedruckten Stempel von I kr. 
ausgestellt wurde, die Ergänzung der Gebühr auf den Betrag 
von 5 kr. durch Aufkleben von Stempelmarken erfolge, welche 
mit der Stampiglie der Bestimmungsstation in schwarzer Farbe 
zu überstempeln sind. 


Die Fahrbetriebsmittel der Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Jahre 1894 
Gemäss Nr. 80 des „Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ 
umfasste der Stand der Fahrbetriebsmittel der Oesterreichischen 
Eisenbahnen und Oesterreichischen Eisenbahnwagen-Leihgesell- 
schaften zu Ende des Jahres 1894 im ganzen 4 182 Lokomotiven, 
3359 Tender, 245 Schneepflüge, 9232 Personen- und 101 456 Last- 
wagen. Ausserdem hatten mehrere in der obenerwähnten Num- 
mer genannten Eisenbahnen am Ende des Jahres 1894 zusammen 
1 Sekundärlokomotive, 200 Plateauwagen, 342 gedeckte Last- 
wagen, 273 offene Lastwagen, 50 Langholzwagen, 657 Kohlen- 
wagen und 50 Koakswagen theils von den Oesterreichischen 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaften, theils von fremden Leih- 
gesellschaften bezw. Eisenbahnunternehmungen ausgeliehen. 


Nachtragskredit für den Bau der Eisenbahnlinie 
Podwoloczyska-Chodorow. 

Zur Vorbereitung des Baues dieser Eisenbahnlinie wurde 
vom K. Handelsministerium ein Nachtragskredit von 
10000 fl. zum diesjährigen Staatsvoranschlage verlangt. Unter 
Vorbehalt der späteren Einbringung einer Gesetzesvorlage sieht 
sich die Regierung nämlich veranlasst, behufs Vervollständigung 
der technischen Vorlagen für diesen Bahnbau, undzwar behufs 
Aufstellung des Detailprojekts und Durchführung der kom- 


missionellen Verhandlungen, noch im laufenden Jahre einen 
besonderen Kredit in Anspruch zu nehmen. 


Konzessionirung einer mit elektrischer Kraft zu betreibenden 
öschmalspurigen Kleinbahn Bielitz-Zigeunerwald. 


Das „R.-G-Bl.“ Nr. 64 und das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch“ 
Nr. 60 publiziren die Konzession für die vorgenannte Bahn, 
auf Grund des Gesetzes über Bahnen niederer Ordnung vom 
31. Dezember 1894. Von den Bedingungen hierfür sind fol- 
gende hervorzuheben: Ausser den in diesem Gesetze vorge- 
sehenen Begünstigungen wird die Steuerbefreiung auf 15 Jahre 
gewährt. Die Bahn ist innerhalb 1 Jahren betriebsfähig 
herzustellen, wofür eine Kaution von 2000 fl. zu erlegen ist. 
Die etwa zu bildende Aktiengesellschaft darf. keine Prioritäts- 
obligationen ausgeben. Das bezüglich seiner Höhe der Ge- 
nehmigung der Staatsverwaltung unterliegende Anlagekapital 
ist innerhalb der Konzessionsdauer von 60 Jahren zu tilgen. 
Für die Beförderung der Post und für die unentgeltliche Be- 
förderung der sich hierfür legitimirenden Staatsbeamten kann 
die Bahnverwaltung eine noch mit dem Staate zu vereinba- 
rende Vergütung beanspruchen. Das im Eisenbahn-Konzes- 
sionsgesetze vom 14. September 1854 normirte staatliche Heim- 
fallsrecht findet auf diese Bahn keine Anwendung. Diese am 
5. Mai d. J. vom K. K. Handelsministerium kundgemachte 
Konzession enthält keinerlei Bestimmung über die Mitbe- 
nutzung und Einlösung der Bahn durch den Staat und keinerlei 


\ Bedingnisshefte. 


Vertheuerung des Vizinalbahnbaues infolge der Schienen- 
preise in Ungarn. 


Das Oesterreichisch-Ungarische Schienenkartell ist eine 
Spezialbranche des allgemeinen Eisenkartells, dem in Ungarn 
die Rima - Muräny - Salgö - Tarjäner Eisenwerks - Aktiengesell- 
schaft, die Werke der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft und das staatliche Diösgyörer Werk ange- 
hören. Es wird nun darauf hingewiesen, dass Vizinalbahnen 
in Ungarn zu theuer gebaut werden, und dass die Regierung, 
um das Zustandekommen einer Bahn herbeizuführen, grosse 
Opfer bringen muss. Man vermeinte, der Grund des Uebels 
läge in den ungünstigen Finanzirungsverhältnissen. Diese 
Ansicht sei jedoch nur theilweise richtig, da auch die seit 
einem Jahre um etwa 30% gestiegenen Schienenpreise den Bau 
der Vizinalbahnen erheblich vertheuern, der Bezug auslän- 
dischen Schienenmaterials jedoch seitens der Regierung nicht 
gestattet wird. (In den Eisenbahnkonzessionen ist die Vor- 
schrift enthalten, dass unter gleichen Bedingungen die Kon- 
zessionäre verpflichtet sind, heimisches Fabrikat zu benutzen, 
ausländische Provenienz jedoch nur mit Erlaubniss des Han- 
delsministers, welcher seit dem Bestehen des Kartells diese 
Zustimmung verweigert.) Es wird die durch die hohen 
Schienenpreise verursachte Vertheuerung des Baues ziffer- 
mässig folgendermaassen nachgewiesen: Vor Abschluss des 
Kartells war der Preis des Schienenmaterials, d. i. Schienen 
und Kleinmaterial, durchschnittlich 8,60 tl. per Metercentner. 
Zu einem Kilometer Vizinalbahnen werden 570 q Schienen & 
23,6 kg benöthigt, es ergibt sich daher eine Differenz von 1743 
Gulden effektiv, was nach dem gegenwärtig geltenden Finan- 
zirungsmodus etwa 3000 fl. für 1 km nominal ausmacht. Bel- 
u Walzwerke liefern nur Schienenmaterial, den Usancen 

er Königlich Ungarischen Staatsbahnen entsprechend, franko 
Ablieferungsstation zu 9,60 fl. per Metercentner. Hierbei 
kommt in Betracht der Schutzzoll von 2,75 fl. in Gold für 
Schienen und von 4 fl. in Gold für Kleinmaterial, daher durch- 
schnittlich 3 fl. in Gold; ferner etwa 30 kr. Fracht auf den 
Beben Linien und 1,4 Fres. Schiffsfracht von Antwerpen 
is Fiume. 


Eröffnung einer Industrie- bezw. einer Schleppbahn. 


Von den zahlreichen Industrie- bezw. Schleppbahnen, 
welche in der Regel nur einem speziellen Etablissement dienen, 
sind diejenigen zu beachten, welche auch für den allgemeinen 
Verkehr bestimmt sind. 


Am 8. Juni d. J. wurde die von der Station Sajo- 
Szent P&ter der Linie Fülek-Sajo-Szent P£ter-Miskolez der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen bis zu den Kirälder 
Kohlenrevieren der Ungarischen Allgemeinen Kohlen- 
bergbau-Aktiengesellschaft führende normalspurige Werkbahn 
eröffnet. Die Gesellschaft hat den Weiterbau dieser Linie bis 
zu den Revieren nächst Sata, nach deren Ausbau auch die 
has des Personen- und sonstigen Güterverkehrs be- 
schlossen. 


Am 1. d. Mts. wurde die von der Station Bubna der 
Oesterreichisch - Ungarischen: Staatseisenbahn - Gesellschaft zu 
dem Central-Schlachthause und Viehmarkte der 
Prager Stadtgemeinde in Holeschowitz abzwei- 
gende Schleppbahn für den Viehverkehr eröffnet. 
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Eröffnung von Haltestellen. 


Folgende Haltestellen wurden für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet: 

Am’ 23. Mai d. J. auf der Lokalbahn Csakaturn-Agram 
zwischen den Stationen Bedekoveina und Zlatar-Bistrica eine 
Haltestelle namens Sutinsko-Toplice. 

Am 20. Juni d. J. die in der Strecke Dzieditz-Saybusch- 
Zabloeic zwischen den Stationen Dzieditz und Bielitz der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn gelegene Haltestelle Üzecho- 
witz, 

Am ®%9. Juni d. J. die auf der Linie Amstetten- 
Pontafel zwischen den Stationen Fürnitz und Arnoldstein 
der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegene Haltestelle 
Pöckan. 

Auf der Linie Budapest-Semlin die zwischen den Sta- 
tionen Csantaver und Bacs-Topolya der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen gelegene Haltestelle Namens Kukuriki. 

Am 15. d. Mts. die auf der Linie Pilsen-Dux zwischen 
den Stationen Pilsen und Tremoschna der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen gelegene Haltestelle Pilsen- 
Genossenschaftsbrauerei. 


Anschaffung von Schlafwagen im Durchgangsverkehr 
Wien-Berlin via Tetschen-Röderan. 


Das K. K. Handelsministerium hat die vom Verwal- 
tungsrathe der Nordwestbahn in Vorlage gebrachten Typen- 
pläne für neu zu erbauende grössere Schlafwagen I./II. Klasse, 
welche im Schnellzugverkehre auf der obengenannten Livie 
eingeführt werden sollen, mit dem Bemerken genehmist, 
dass es sich empfiehlt, bei 
grösserem Gewichte, welche für schnellfahrende Züge be- 
stimmt sind, die Tyres aus Tiegelflussstahl herstellen zu 
lassen, da dieses Material eine grössere Sicherheit bietet. 


Generalversammlung der Vereinigten Arad-Csanäder Bahnen 
am 19. Mai d. J. 


Nach dem Direktionsberichte wurde mit dem Bau der | 


Linie Gurahoncz-Nagyhalmägy begonnen. Es wurde 
beschlossen, von dem Betriebsüberschuss für das Jahr 1894, 


welcher mit Zuziehung des vorjährigen Uebertrags (45374 fl.) 


559970 fl. beträgt, sowohl auf die im Umlauf befindlichen 


50495 Stück Prioritätsaktien, als auf die ebenfalls noch kur- | 


sirenden 31600 Stück Stammaktien je eine Dividende von 6 ! 


zu bezahlen, 59 ausgelooste Prioritätsaktien mit 5900 fl. ein- | 


zulösen, das Aufsichtskomitee mit 1500 fl. zu honoriren, den 
Mitgliedern des Direktionsrathes eine Tantieme von 25.000 Al. 
zusammen zuzuwenden, den Reservefonds mit 2500 fl. zu 


una Jensen on] 00 aus neue Rechnung. vor- | förderungen von Beamten, sowie der bisher systemisirten Unter- 


zuschreiben. 


Generalversammlung der Badener Tramway am 10. d. Mt». 


Die vorgelegte Bilanz für das Jahr 1894 schliesst mit 
einem Verlustsaldo von 359553 fl. gegenüber dem 
kapital von 500000 fl. Das Reinerträgniss des Jahres 1894 
betrug 566 fl. für die Betriebszeit vom 1. Mai bis 16. Juli 1894, 
an welchem Tage die Besitzübergabe an die Unternehmung 
der elektrischen Bahn Baden - Vöslau erfolgte. Es wurde be- 
schlossen, dass der Ueberschuss des Jahres 1894 von 566 fl. 
einstweilen dem Konto Elektrische Bahn Baden - Vöslau gut- 
gebracht werde. 


Erste Generalversammlung der Friauler Eisenbahn 
am 8. d. Mts. 


Der Bericht über das abgelaufene erste Geschäftsjahr, 
umfassend den Zeitraum vom Tage der Konstituirung der 
Gesellschaft, d. i. vom 97. Juli 1893, bis 31. Dezember 1894 
wurde erstattet. Nach demselben wurde der von der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen geführte Betrieb 
der Gesellschaftsbahn am 10. Juni 1894 eröffnet. Diese selbst, 


von der Südbahnstation Monfalcone ausgehend, endigt in | 


Cervignano; doch bildet diese Stadt nur vorläufig den 
Endpunkt der Bahn, indem die Fortsetzung derselben über die 
Reichsgrenze und ihr Anschlussan dasItalienische 


Eisenbahnnetz projektirt und im wesentlichen von dem | 


— bereits beschlossenen — Ausbau der blos 7,5 km langen 
Italienischen Theilstrecke zur Oesterreichischen Reichsgrenze 
abhängig ist. Nach Verwirklichung dieses Projekts werde 
die Gesellschaftsbahn durch Angliederung an den grossen 
"internationalen Eisenbahnverkehr voraussichtlich in der Lage 
- sein, die wirthschaftlichen Interessen des ÖOesterreichischen 
Friaul nachhaltig zu fördern. Ausserdem wurde von der Sta- 
tion Monfalcone zum Hafen von Rosega eine 


2,5 km lange Schleppbahn gebaut, um für viele Ein- und Aus- | 


tuhrartikel des Oesterreichischen Friaul einen neuen Verkehrs- 


derartigen Spezialwagen von | 


ktien- | 


‚weg zu begründen. Insolange jedoch der obenerwähnte An- ' 


schluss an das Italienische Bahnnetz nicht vollzogen ist, kann 
die — 16,5 km lange — Gesellschaftsbahn nur die Bedeutung 
einer Lokalbahn und naturgemäss nur einen beschränkten 
Verkehr haben, welcher im abgelaufenen Jahre überdies durch 
die quantitativ ungenügende Weinernte noch mehr geschmälert 
wurde, infolge dessen die abgelaufene, nahezu siebenmonat- 
liche Betriebsperiode ein Defizit von 2518 fl. aufweist, so dass 
der Semestralkupon der Prioritätsaktien auf Grund der voll 
in Anspruch genommenen. Staatsgarantie eingelöst wurde und 
auf die Stammaktien eine Dividende nicht entfällt. 8 


Generalversammlung der Gölnitzthalbahn - Aktiengesellschaft 
am 21. Juni d. J. 


Der verlesene Bericht über die Betriebsergebnisse dieser 
von der Kaschau-Oderberger Bahn verwalteten und von deren 
Hauptlinie abzweigenden Bahn Margitfalu-Szomol- 
nokhuta konstatirt für 1894, dass die Einnahmen in stetiger 
Steigerung begriffen sind. Es wurde beschlossen, auf jede 
Prioritätsaktie 5 fl. und auf jede Stammaktie 1,20 fl. als Divi- 
dende auszubezahlen und die einzelnen Fonds ausgiebig zu 
dotiren. 


Generalversammlung der Gailthalbahn (Arnoldstein-Hermagor) 
am 24. Juni d. J 


Der Versammlung wurde der Fortschritt des Baues be- 
kannt gegeben und dieselbe beschloss, den Sitz der Gesell- 
schaft nach Klagenfurt zu verlegen und deshalb die erforder- 
liche Statutenänderung vorzunehmen. 


Erste Generalversammlung der Lokalbahn Nagy-Belicez-Privigye 
am 4. Juni d. J. 


Das Gründungskonsortium legte seinen Bericht über 
seine bisherige Geschäftsführung mit dem Nachweise vor, 
dass das Stammkapital aus 2808000 Kronen besteht, von 
welchem das Königlich Ungarische Handelsministerium Stamm- 
aktien im Betrage von 280000 Xr. übernimmt. Diese im Bau 
begriffene Linie bildet die Fortsetzung der von der Hauptlinie 
(Wien-) Marchegg - Budapest abzweigenden Neutrathal- 
bahn, d.i. der Linie Tötmegyer - Neutra - Nagy - B&licz und 
wird von Privigye aus ihre Fortsetzung zum Anschlusse 
an die Hauptlinie Budapest - Hatvan - Rutka durch die bereits 
projektirte Linie Privigye-Znö-Varalya, bezw. Privigye- 
Stubnai-Fürdö finden. 


Das Juliavancement bei den K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen. 


Neben den besonders zahlreichen Ernennungen und Be- 


beamten, Diener und Wächter, enthält das „Verordnungsblatt 


| der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen“ die 
| nominative Anführung der mit 1. d. Mts. im Bahnerhaltungs-, 


Zugförderungs- und Werkstättendienst, Verkehrs- und Mate- 
rialdepotdienst stabilisirten Arbeiter. Diese neue Stabili- 
sirung umfasst etwa 6600 Arbeiter, welche nunmehr in ein 
definitives Dienstverhältniss zur Staatseisenbahn-Verwaltung 
getreten sind und hierdurch insbesondere Anspruch auf 
Altersversorgung für sich und ihre Angehörigen erworben 
haben. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die ohnehin verspäteten Verhandlungen im Oester- 
reichischen Abgeordnetenhause über den diesjährigen Staats- 
voranschlag rücken nur langsam vor. Spekulation und Banken 
rüsten sich für die dieser Tage bevorstehenden Subskriptionen 
auf die in Berlin und London bereits mit einem Aufgelde be- 
dachte Emission der 3 2 Anleihe von 45 Millionen Kronen für 
das Eiserne Thor, dann auch auf die theilweise für den Bahn- 
bau und aus den Landeseinkünften von Bosnien und der 
Herzegowina bedeckten 4 $ Anleihe von 12 Millionen Gulden; 
endlich auf die Russisch - Chinesische Anleihe. Das Kapital 
hielt sich deshalb in den Ankäufen von Bahnwerthen ziemlich 
reservirt. Infolge dessen hatten die Aktien der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (3625), Staatsbahn (438,50), Aussig - Teplitzer 
Bahn (1764), Buschtöhrader Bahn Lit. A (1548) und Lemberg- 
Üzernowitzer Bahn (325,75) kleine Einbussen. Eine schwache 
Besserung erfuhren dagegen die Aktien der Nordwestbahn 
(298,50), Südbahn (112,75), Böhmischen Westbahn (418), Kaschau- 
Oderberger Bahn (199,25), Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
(225,50) und Ungarisch - Galizischen Bahn (209,60). Zur vor- 
wöchentlichen Notiz behaupteten sich die Aktien der Elbe- 
thalbahn (299): und Böhmischen Nordbahn (305). Mit Rück- 
sicht auf den erhofften stärkeren Getreideexport erhöhten 
sich wieder die Aktien der beiden Budapester Wagenleih- 
Gesellschaften (Internationale 518, Allgemeine 535). 


Betriebsresultate der die Ergänzung der König- 
lich Ungarischen Staatseisenbahnen bildenden 
Fabrikunternehmungen des Staates. 


I. Die Maschinenfabrik der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen. 

Im Berichtsjahre 1893 waren die einzelnen Abtheilungen 
der Maschinenfabrik gut mit Arbeit versehen, nur die Brücken- 
bauabtheilung der Maschinenfabrik war nicht ganz ihrer 
Leistungsfähigkeit entsprechend beschäftigt; hingegen musste 
in. der Lokomotivabtheilung — infolge der grossen Bestellung 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen — eine sehr an- 
gestrengte Thätigkeit entwickelt werden. 

Bei der beschränkten maschinellen Einrichtung der 
Fabrikanlage musste daher die im Jahre 1891 eingetührte 
Nachtarbeit auch für das Jahr 1893 beibehalten werden. Um 
dieselbe jedoch sobald als möglich abschaffen zu können, 
wurde eine entsprechende Erweiterung der Maschinenanlagen 
und Vermehrung der Arbeits- und Werkzeugmaschinen 
verfügt. 

Die mit der Fabrikation von landwirthschaftlichen Ma- 
schinen sich beschäftigende Abtheilung der Maschinenfabrik 
hatte im abgelaufenen Jahre vollauf zu thun. Auch hier 


musste infolge der unzureichenden Maschinenausrüstung „Nacht- | 


arbeit“ angewendet werden, Mit der in Aussicht genommenen 
Erweiterung dieser Abtheilung wurde bereits im Jahre 1893 
begonnen. 
Maisrebelmaschine mit Lokomotivbetrieb konstruirt und auch 
gebaut. Die mit derselben angestellten Versuche fielen recht 
günstig aus, so dass im Jahre 1893 5 solcher Rebelmaschinen 
gebaut wurden, 3 Stück davon konnten auch verkauft werden. 

Die Maschinenfabrik hat 18 Stück landwirthschaftliche 
Maschinen nach Rumänien und Oesterreich 
verkauft. 

Die Brückenbauabtheilung hat im Verlaufe dieses Jahres 
sowohl für die Bosnische Landesregierung wie auch für die 
K.und K. Bosnabahn Brückenkonstruktionen geliefert und zwar 
für Strassen- wie auch für Eisenbahnbrücken und Befestigungs- 
mittel. 

In der Werkstätte für Brückenbau wurden zur Erreichung 
genauer und ökonomischer Erzeugungelektrische Bohrmaschinen 
verwendet, die den an sie geknüpften Erwartungen auch voll- 
kommen entsprachen. 

Was die Betriebsresultate des Jahres 1893 betrifft, kann 
mit Genugthuung festgestellt werden, dass sie sowohl, was 
den Verkehr als auch den Reinertrag betrifft, vollkommen zu- 
friedenstellend waren. 

Der Gesammtverkehr im Jahre 1893 betrug 6 007 377,70 Al. 
(gegen 4958558,66 A. im Jahre 1892), der Betriebsüberschuss 
aber 956 735.08 A., daher gegen 1892 mehr um 47 404,33 fl. 

Die mitgetheilten Resultate beweisen die ununterbrochene 
a nn und den ökonomischen Betrieb der Maschinen- 

abrik. 

In der Maschinenfabrik wurden im Jahre 1893 erzeugt: 

111 Stück Lokomotiven verschiedener Systeme, 


3 Stück nach 


60 „ Tender, 
250 ,  Lokomobilen (verkauft wurden 196 Stück), 
252 ,„  Dreschmaschinen (verkauft wurden 204 Stück), 
30 „ Maschinen zum Legen von Strohtristen, 
Don = „ Maisrebeln, 
820 „  Räderpaare für Eisenbahnwagen, 
5 ,„ Drehbänke, 
2  ,„. Strassenwalzen. 
Ferner verschiedene Bestandtheile für Wasser: Stations- 
einrichtungen, für Lokomotiven, für Lokomobilen, Dresch- 


maschinen usw., verschiedene Oberbaumaterialien und schliess- 
lich etliche Eisen- und Metallgussgegenstände! 

Im Jahre 1893 wurden 131 Brücken mit Risenträgern und 
25 grössere Brücken mit Gitterträgern erbaut; das Gewicht 
dieser Brücken betrug 41054 q, doch wurden hiervon nur 
34 984 q montirt. 

Wir wollen hier die Erzeugnisse der Maschinenfabrik 
spezifiziren. Es wurden erzeugt für: 


A. Ungarn. 
Ueberbrückungen, Kanal- und Flussbrücken, 
Brückenbetestigungen, Strassenbrücken und 


verschiedene andere Konstruktionen 34801 q 


B. Bosnien und Herzegowina. 


Eisenträgerbrücken, Gitterbrücken, Strassen- 
brücken und verschiedene Eisenkonstruktionen 6184 „ 


zusammen 40985 q 

Die auf die Fabrikation, bezw. auf den Verkauf der Lo- 
komotiven, Eisenbrückenkonstruktion, Lokomobilen und 
Dreschmaschinen bezüglichen Daten wollen wir in folgenden 
Ziffern liefern. Hier sei noch ganz besonders hervorgehoben, 
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Die Abtheilung hatte schon im Jahre 1892 eine | 


dass seit dem Bestande der’ Maschinenfabrik, d. i. seit dem 
Jahre 1874, insgesammt 579 ‚Stück. Maschinen verschiedener 
Systeme verfertigt wurden, von denen — wie bereits. erwähnt 
-— 111 Stück auf das Berichtsjahr entfallen. Während des- 
selben Zeitraumes (1873—1894) wurden an Eisenbrücken 431 797 
und an Eisenkonstruktionen 41643 q, zusammen 473440 q er- 
zeugt und verkauft. = 

In der Zeit vom Jahre 1877—1893 wurden erzeugt: Dresch- 
maschinen 1608 Stück, Lokomobilen 1363, Tristenleger 65 und 
Maisrebler 6 Stück, verkauft: 1557, bezw. 1292, 62 und 3 Stück. 

Die Betriebsresultate der Maschinenfabrik waren im 
Jahre 1893 folgende: 


Einnahmen. 
Die Gesammteinnahmen waren 1893 
5 966 750,50 fl. (+ 1049 920,65 fl. gegen 1892). 
Diese Einnahmen vertheilen sich aut: 
a) Lieferungen für die Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen 
b) für andere Hauptbahnen 


3 614 273,58 fi. 60,57 $ 


49 742,74 „ 0,83 „, 


c) für Lieferungen an Lokaleisen- 

bahnen NE 1956, 1m 0 
d) Lieferungen an andere Unterneh- 

mungen und Private . d 1981226,61 57 2733:215 
e) für Investitionszwecke 6 30174646 7, =25.06% 
f) verschiedene Einnahmen 40 627,40 , 


zusammen 6 007 377,90 fl. 


Ausgaben. 
Die Gesammtausgaben waren 1893: 
5 050 642,62 fl. (+ 901414,71 fl. gegen 1892). 
Diese Ausgaben vertheilen sich auf: 

I. Allgemeine Verwaltung Bat 
1I. Verschiedene Auslagen. . . ... 77 7120,78. „ 
III. Betriebs- und Erhaltungsauslagen . . . 4819793,91 , 

Auf Grund dieser Daten beträgt das Verhältniss der 
„allgemeinen Auslagen“: 


103 127,08 A. 


a) zu den Gesammteinnahmen . 2,55 2 
b) . „. Gesammtausgaben. 3,03 „ 
%) zum TagelohnY4-% nA een aa 
Das Verhältniss der Betriebs- und Erhaltungs ausgaben: 

a) zu den Gesammteinnahmen . . 2.2... 0,23 $ 
by, „u Gesammtausgahben.T u In ar a ee OB 


Betriebsüberschuss. 

Das Erträgniss macht 956 735,08 fl. aus, welche Summe 

35,05 4 des 2729 120,34 H. betragenden Bau- und Investitions- 

kapitals beträgt; wird jedoch das 2714688,73 H. betragende 

faktische Betriebskapital auch noch — zusammen also 

5 443 809,07 A. — berücksichtigt, dann stellt der Betriebsüber- 
schuss mit 956 735,08 fl. eine Rentabilität von 17,57 % dar. 

Das oben erwähnte Betriebskapital bestand aus: 


a) Geld vorrathee wre We 36 433,09 N. 
b) Materialien und Halbfabrikate . 2217 304,30 „ 
e) Schuldner ET, 460 951,34 


zusammen 2714 688,73 fl. 

Die Maschinenfabrik hatte im Jahre 1893 2402 Arbeiter, 
hierunter 1952 Professionisten und 450 Tagelöhner. Der 
Nationalität nach waren 91,7% Ungarn, 8,02 Oesterreicher und 


' 0,3 2 Ausländer. 


Der Versicherungsfonds gegen Unfälle — der durch die 


Fabrikdirektion verwaltet wird — beträgt 38960,02 fl. Im 


Jahre 1893 ereigneten sich im ganzen 324 Unfälle, darunter 
256 leichte und 65 schwere Beschädigungen; mit tödtlichem 
Ausgang 1 Fall. Als Abfertigungen wurden insgesammt 910N. 
ausbezahlt. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonie 
Westralien. 


Von Henry Greffrath. | 


Der Bau von Eisenbahnen in Australien ist in letzter 
Zeit, wenn auch nicht in Stillstand gerathen, doch gegen 
frühere Jahre beträchtlich zurückgegangen. Man hat in viel 
zu raschem Tempo gebaut. Im Jahre 1893 hatten die 
7 Australischen Kolonien 20750 km Bahnen im Betriebe, 
welche über 122000000 £ gekostet hatten, und 1294 km waren 
noch im Bau oder Ban Die Geldmittel mussten, mit 
sehr geringen Ausnahmen, sämmtlich auf dem Londoner Geld- 
markte angeliehen werden, und die Kolonien haben damit 
eine Schuldenlast auf sich geladen, deren sie kaum mächtig 
und deren jährliche Verzinsung ihre Finanzen immer mehr- 
aus dem Gleichgewicht gebracht hat. Man hat Bahnen in 
Gegenden gebaut, wo wegen schlechter Bodenverhältnisse und 
wegen fehlenden Wassers Ansiedelung und Anbau unmöglich 
oder doch nur in sehr beschränkter Weise ausführbar sind. 
Solche Bahnen verzinsen nicht einmal die Betriebskosten. In 


a 


der Kolonie Victoria (Melbourne) z. B. ergaben die Eisenbahnen 
in den 5 Jahren von Juli 1889 bis dahin 1894 für Verzinsung 
ein Gesammtdefizit von 1693021 £, welche der Staat auf an- 
derem Wege decken musste. 2 

In Warten wie jetzt die Kolonie Westaustralien offi- 
ziell benannt ist, war das Eisenbahnwesen sehr zurückge- 
blieben. Zwar mit 2526543 qkm die grösste und dem Alter 
nach (1829) die zweitälteste Kolonie des Kontinents, konnte 
sie, bei ihren schlechten Bodenverhältnissen, bei dem Mangel 
an Wasser und dem Fehlen von werthvollen Mineralien 
sich doch nur langsam entwickeln und fortschreiten. Ihre 
geringe Bevölkerung — Ende 1894 erst 82072 Einwohner — 
und ihre schwachen Einkünfte gestatteten keine grossen Aus- 

aben für Eisenbahnanlagen. Erst in den letzten Jahren ist 
arin eine Wandelung eingetreten. Nach langem vergeblichen 
Forschen nach Gold wurde endlich auch in dieser Kolonie 
eine anscheinend reiche Goldentdeckung gemacht, und Ende 
1894 waren bereits 9 Goldfelder offiziell proklamirt worden. 
Eine lebhafte Einwanderung trat ein, das ganze Geschäfts- 
leben nahm einen Aufschwung und die öffentlichen Einnahmen 
mehrten sich beträchtlich. Der Kredit der Kolonie stieg und 
die Regierung konnte in London zu mässigem Zinsfuss 
mehrere Anleihen nach einander aufnehmen, welche meist für 
den Bau von Eisenbahnen bestimmt waren. Die Arbeiten 
wurden sofort begonnen und rasch betrieben, und Ende 1894 
hatte Westralien bereits 1851 km Bahnen im Betriebe gegen 
856 km im Jahre 1890. Sie theilen sich in Staats- und in 
Privatbahnen, Zu den ersteren, in der Gesammtlänge von 
929 km, gehören: 

1. Die 483 km lange Ostbahn. Sie läuft von dem Hafen- 
orte Fremantle aus über die Städte Perth (Hauptstadt), Guild- 
ford und York nach dem kleinen Orte Beverley in 32° 7' südl. 
Breite und 116° 57’ östl. Länge Gr., 177 km, wo sie mit der 
Grossen Südbahn zusammenfällt. 


Spencer’s Brook, 96 km von Perth, eine 283 km lange Bahn 
ostwärts nach Southern Cross in 31° 14' südl. Br. und 119° 19' 
östl. Länge Gr., einer Minenstadt auf dem Yilgarn-Goldfelde. 
Die Einnahmen auf der Ostbahn im Jahre 1894 ergaben 
116265 £, wovon 82752 £, d. i. 71,17 2, auf Betrieb fielen, so 
dass für Verzinsung der Anlage wenig übrig blieb. 

2. Die 261 km lange Südwestbahn. Sie verbindet die 
Hauptstadt Perth mit dem Städtchen Banbury in 32° 18' 
südl. Br. und 115° 38° östl. Länge Gr. Auf der Station Picton 
Junction zweigt sich eine 60 km large Bahn nach dem kleinen 
romantischen Seehafen the Vasse in 33° 58' südl. Br. und 
115° 22' östl. Länge Gr. ab, und auf der Boyanupstation eine 
16 km lange Bahn nach dem Orte Donny Brook. Die Ein- 
nahmen auf der Südwestbahn in 1894 betrugen 16290 £, der 
Betrieb absorbirte 12191 £, d. i. 7488 ®. 

3. Die 174 km lange Nordbahn. Sie umfasst drei von 
Geraldton, einer wichtigen Hafenstadt mit 2000 Einwohnern 
an der Championbay in 28° 46‘ südl. Br. und 114° 36 ‘ östl. 
Länge Gr., auslaufende Bahnen. Die Bahn von Geraldton 
nach Northampton, einem in einem kupferhaltigen Distrikte 
in 28° 22' südl. Br. und 114° 37' östl. Länge Gr. gelegenen 
Orte, ist 55 km, die zweite nach Walkaway, der Endstation 
der Midlandbahn in 28° 55 ' südl. Br. und 114° 45 ' östl. LängeGr., 
siehe unten, 27 km lang. Die dritte, 91,5 km lange Bahn führt 
nordöstlich nach Mullewa, einem Depotorte für den Mur- 
chison-Goldminendistrikt in 27° 25' südl. Br. und 117° 55’ östl. 
Länge Gr. Die Einnahmen auf der Nordbahn im Jahre 1891 
"SER sich auf 12124 £, der Betrieb erforderte 9034 £, d. i. 
74,48 2. 

4. Endlich besitzt der Staat noch eine 12,5 km lange 
Trambahn von Cossack oder Port Walcot in 20° 40' südl. Br. 
und 117° 8' östl. Länge Gr. nach dem kleinen Orte Roebourne. 
Die Einnahme in 1894 betrug nur 1374 £ gegen Ausgaben 
von 2005 £. 

Die Gesammteinnahme auf den Staatsbahnen im Jahre 
1894 ergab 146053 £ gegen Betriebskosten von 105 978 £, d. i. 
72,56 $ der Einnahme. er Staat hatte bis Juli 1894 überhaupt 
1 828062 £ auf Eisenbahnen verausgabt. 

Die Privatbahnen der Kolonie mit 921,5 km sind folgende: 

1. Die Grosse Südbahn, 388 km, läuft von der Hafen- 
stadt Albany an der Südküste in 35° 1' südl. Br. und 117° 56 
östl. Länge Gr. nach dem vorgenannten Orte Beverley, wo sie 
mit der Ostbahn zusammentrifft. Sie wurde von einer Engli- 
schen Kompagnie, genannt „the West Australian Land Com- 
PT auf deren Kosten Ft und am 1. Juni 1889 eröffnet. 

)a voraussichtlich diese Bahn niemals ihr Anlagekapital ver- 
zinsen wird, so erhielt die Kompagnie als Entschädigung für 
ede Mile, 1609 m, 12000 Englische Quadratmeilen = 31 077 qkm 
and zu Seiten des Bahnkörpers entlang. 

h 2. Die Midlandbahn, 446 km, wurde unter gleichen Be- 
dingungen ebenfalls von einer Englischen Kompagnie gebaut 
und streicht von der Station Guildford der Ostbahn in 81° 53’ 


Auf der Station Clackline, | 
80 km von Perth, zweigt sich nordwärts eine 23 km lange 
Bahn nach dem Städtchen Newcastle ab, und auf der Station | 


südl. Br. und 116° 1’ östl. Länge Gr. nordwärts nach dem 
vorgenannten Orte Walkaway. 

3. Eine 19 km lange Bahn von der Südbahn, 16 km von 
Albany, ab südwestlich nach den Holzschneidemühlen an Tor- 
bay in 85° 5’ südl. Br. und 117° 44' östl. Länge Gr., gehört 
den Gebrüdern Millar. 

Ausserdem existiren noch 2 Privatbahnen von je 32 km 
Länge, welche dem Holztransporte aus den Jarrahwäldern 
im Südwesten der Kolonie nach der Küste für Verschiffung 
dienen. 

Unter Bau oder vom Parlament dazu bestimmt befinden 
sich zur Zeit folgende 4 Staatsbahnen: 

1. Eine 322 km lange Bahn von dem vorerwähnten Orte 
Mullewa an der Nordbahn nach dem Städtchen Cue auf den 
Murchison-Goldfeldern. 

2. Eine 185 km lange Bahn von Southern Cross; siehe 
oben, ostwärts nach den ÜOoolgardie - Goldfeldern. Soll: Ende 
dieses Jahres eröffnet werden. 

3. Eine 84 km lange Bahn von Donnybrook an der Süd- 
westbahn nach dem kleinen Orte Bridgetown am Black R. 
in 33° 57' südl. Br. und 116° 7‘ östl. Länge Gr., wo Zinn ge- 
funden wird. 

4. Eine 40 km lange Bahn von Brunswick an der Süd- 
westbahn nach den Collie-Kohlenrevieren in 33° 20‘ südl. Br. 
und 116° 10' östl. Länge Gr. 

Die Normalspur der Eisenbahnen in Westaustralien ist 
1,06 m. 


Urtheile. 


Beschränkung der Haftung der Eisenbahn bei beson- 
deren Gefahren. Ein Empfänger hat den Belgischen Eisen- 
bahnfiskus auf Vergütung des Schadens belangt, welcher 
infolge Brandausbruches in einem Güterwagen an der Ladung 
(Baumwollgewebe) entstanden war. Von der ersten Instanz 
war die Klage als begründet erkannt worden, weil die That- 
sache, dass der Wagen unter Bleiverschluss befördert und 
vom Absender beladen worden war, die auf Grund des Art. 37, 
Z.5 und 7 des Gesetzes vom 25. August 1891 beanspruchte 
Entlastung der Eisenbahn von der Verantwortlichkeit nicht 
herbeiführen könne, und der Wagen seit mehr als 20 Stunden 
unter Bewachung der Bahn auf Rechnung und Gefahr der- 
selben gestanden habe. Von dem Appellationshofe in Brüssel 
dagegen ist dieses Urtheil mit der nachstehenden Begründung 
aufgehoben worden: 

Dass in Abweichung von den nach Art. 34 des Ge- 
setzes vom 25. April 1891 hinsichtlich der Verantwortlich- 
keit der Eisenbahn im allgemeinen zur Anwendung kom- 
menden Grundsätzen des gemeinen Rechtes, im Art. 37 der 
Eisenbahnverwaltung gestattet ist, die Haftung für Be- 
schädigung und Gefahren auszuschliessen, wenn die Güter 
in solchen Wagen verladen sind, welche auf Verlangen 
des Absenders unter unverletztem Bleiverschluss laufen 
(Z.5) und wenn die Verladung durch den Absender besorgt 
worden ist (Z. 7); 

dass die Belgische Staatseisenbahn im Art. 27 des 
Reglements vom 1. September 1891 von dem Art. 87 des 
Gesetzes Gebrauch gemacht hat und für die bezeichneten 
Fälle ihre Verantwortlichkeit abgelehnt hat; 

dass festgestellt ist, dass die Verladung der beschä- 
digten Güter in den Wagen ohne Mitwirkung der Eisen- 
bahn durch die Gesellschaft Parmentier van Hoegarden & Co. 
und auf deren Verbindungsgeleise stattgefunden hat, der 
Wagen von diesen verschlossen wurde und einer der 
Schlüssel in ihren Händen blieb, während der zweite im 
Besitze der Kläger sich befand, sowie, dass nach Kon- 
statirung des Feuerausbruches eines der Schlösser von den 
Angestellten der Bahn aufgebrochen werden musste, um 
dem Feuer Einhalt zu thun; 

dass unter diesen Umständen die Belgische Staats- 
bahn befugt ist, auf die Ablehnung der Verantwortlich- 
A in den reglementarischen Vorschriften sich zu be- 
rufen ; 

dass damit allerdings die Staatsbahn nicht absolut 
von der Verantwortlichkeit befreit, sondern einfach die 
Beweislast auf die Interessenten, Absender oder Empfänger, 
übergeht, dass der Schaden aus einem Verschulden der 
Eisenbahn oder mindesten nicht aus den besonderen Um- 
ständen hervorgegangen sei, welche die Verwaltung zur 
ae der Haftpflicht berechtigen (Art. 40 des Ge- 
setzes); 

dass die {Kläger einen Beweis weder in der einen 
noch in der andern Richtung geleistet haben; während 
feststeht, dass das Feuer im Innern des Wagens ausge- 
brochen und die) Veranlassung desselben unbekannt ist; 


dass in letzterer Beziehung blosse Vermuthungen vorliegen 
und die Annahme, dass die Ursache in der Unachtsamkeit 
der Leute des Absenders oder nur in einem Zufalle zu 
nicht weniger plausibel 
welche von der kontradiktorischen Expertise geäussert 
wurde, dass das Feuer durch einen Funken aus dem Kamin 
der Lokomotive verursacht worden sein möchte. 
Gleichzeitig wurde auch die von der Eisenbahn erhobene 


suchen sei, 


= 


ist als diejenige, 


„Zeitschrift für 


| Mai 1895. 


Widerklage auf Ersatz des am Wagen entstandenen Schadens 
abgewiesen, da die widerbeklagte Gesellschaft in keiner Art 
weder das Gut noch den Wagen, in welchem dasselbe ver- 
laden war, noch ihr überhaupt ein Fehler nachgewiesen ist. 
(Urtheil des PRFURONERAER in Brüssel vom 13. August 1894.) 
en 


internationalen Eisenbahntransport“ 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


In dem Berlin-Nordostdeutschen Güter- 
tarif (Gruppen I/IlI) vom 1. April 1895 
sind auf Seite 171 die Entfernungen: von 
Jablonowo nach Demmin von 327 auf 
488 km, nach Deutsch-Nettkow von 488 
auf 327 km zu berichtigen. 

Bromberg, den 16. Juli 1895. (1445) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Gütertarif, Theil IIl Heft 2 vom 1. No- 
vember 1894 (Getreideverkehr 
Ungarn-Bayern). Auf Seite 8 des 
Nachtrages I sind die Frachtsätze 
Sziszek-Jettenbach von 2,66 auf 2,54 u 
und Zägrab-Jettenbach von 2,55 auf2,43 .4 
abzuändern. 


München, im Juli 1895. (1446) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
2. Güterverkehr. 
Die Station Pawlowitz unseres 


Bezirks ist vom heutigen Tage ab für 
die Abfertigung von Fahrzeugen ge- 
eignet. 
osen, den 15. Juli 1895. (1447) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt im Ost- 
deutschen Güterverkehr vonSchwien- 
tocehlo witz nach Bromberg ein Aus- 
nahmesatz für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II mit 1,54 .4 für 100 kg 
in Kraft. 
Bromberg, den 14. Juli 1895. (1448) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Güterverkehr nach den 
unteren Donauländern, Theil II: des 
Transittarifs für Deutsch-Oesterreichi- 
sche Grenzstationen vom 1. Dezember 
1895. Am 1. August 1.J. tritt derNach- 
trag linKraft. Derselbe enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen der Bestim- 
mungen über die Anwendung des Tarifs, 
der ‘besonderen Bestimmungen sowie des 
Kilometerzeigers und der Tariftabellen. 

München, im Juli 1895. (1449) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Gruppengütertarif V. Am 
1. August J. kommen Ausnahme- 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Braunkohlen, Braunkoöhlen -Koks und 
Braunkohlen-Brikets in Ladungen von 
10000 kg von den Stationen Aschers- 
leben, Frose, Nachterstedt, Neuwegers- 
leben und Oschersleben nach der Sta- 


tion ee der Halberstadt- 
Blankenburger isenbahn zur Ein- 
führung. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 15. Juli 1895. (1450) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Köln und St. Johann - Saarbrücken 
(Gruppe VIII). Mit Gültigkeit vom 
17. En Mts, treten für die DERPEOBERDR 
von Steinschlag (Strassendeckmaterial) 
in Ladungen von 10000 kg — Ausnahme- 


tarif 5a — von Kronweiler nach Göttel- 
born, von Niederlinxweiler und St.Wendel 
nach Merchweiler und von Taben nach 
Pluwig und Waldrach Ausnahme-Fracht- 
sätze in Kraft. Das Nähere ist bei den 
betheiligten Güter - Abertigungsstellen 
zu erfahren. 

Köln, den 17. Juli 1895. (1451) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Gruppen - Gütertarif V. 
Am 1. August d. J. kommt der Nach- 
trag 2 zu dem Heft Nr. 3 des Staats- 
bahn-Gruppen-Gütertarifs V (Direktions- 
bezirke Erfurt, Halle, Magdeburg und 
angeschlossene Priväteisenbahnen) zur 
Einführung. 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen der Station 
Hornburg der Börssum - Hornburger 
Kleinbahn und den Stationen der Tarif- 
gruppe V, sowie bereits besonders be- 
kannt gegebene Ergänzungen des Aus- 
nahmetarifs 6b für Braunkohlen usw. 
und einige Berichtigungen. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen zum Preise von 10 3 für das 
Stück erhältlich. 

Magdeburg, den 14. Juli 189. (1452) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 
17. Juli 1. J. wird die Pfälzische Station 
Hettenleidelheim mit den jetzt 
für Eisenberg - Hettenleidel- 
heim geltenden Frachtsätzen in das 
Tarifheft IB (Verkehr mit der Mittel- 
und Westschweiz) einbezogen. 

Die Stationsbezeichnung „Eisenberg- 
Hettenleidelheim* wird in „Eisenberg 
in der Pfalz“ geändert. 

Karlsruhe, den 13. Juli 1895. (1453) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Unter Bezugnahme auf unsere Ver- 
öffentlichung vom 3. d. Mts. wird be- 
kannt gemacht, dass die in den frü- 
heren Wechseltarifen Elberfeld-, Köln 
(rechtsrh.)- und Köln (linksrh.) - Altona 
enthaltenen Ausnahmesätze für Giesserei- 
Roheisen nach Spandau in den Tarif 
für den Berlin- und Stettin - West- 
deutschen Güterverkehr mit ununter- 
brochener Gültigkeit vom 1. April d. J. 
übernommen sind. 

Elberfeld, den 15. Juli 1895. (1454) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Sächsischer-, Magdeburg- 
SächsischerundNorddeutsch-Sächsischer 
Verbandsverkehr. Am 20. Juli d. J. 
wird die Haltestelle Stötteritz 
der Sächsischen Staatsbahnen in die 
vorgenannten Verbands - Güterverkehre 
einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden die Ent- 
fernungen für Leipzig I (Bayer. Bhf.) zu 
Grunde gelegt, 

Dresden, am 11. Juli 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1455) 


Sächsisch - Oesterreichischer und 
Sächsisch - Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Mit dem 31. August d. J. treten 
die in den Tarifheften 1 und 2 des 
Sächsisch - Oesterreichischen Verbandes 
vom 1. Juni 1892 und die in den Tarif- 
heften 1 und 4 des Sächsisch - Unga- 
rischen Verbandes vom 1. September 
1893 enthaltenen Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 4b bezw. 9 für getrocknete 
Pflaumen und Pflaumenmus (Powidl, 
Lequar) aus Bosnien ausser Kraft. Vom 
1. September d. an werden für 
Pflaumen- usw. Sendungen Bosnischer 
Herkunft bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg die Frachtsätze der Wagen- 
ladungsklasse B berechnet, 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Dienststellen. 
Dresden, am 17. Juli 1895. (1456) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eibeumschlags - Verkehr. Für Holz 
des Ausnahmetärifes Nr. 5 treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 10.000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Wolframs . 67 48 

„ Fussdorf ; 

und umgekehrt. 

Nach Schönpriesen- 

Umschlag 
von Wolframs . 
Fussdorf er 
und umgekehrt. 
Nach Dresden-Elbkai 
von Wolframs . 
„ Fussdorf 
und umgekehrt. 
In vorstehenden Frachtsätzen erscheint 
die Kursdifferenz bereits berücksichtigt. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und OD 
verstehen sich exkl. Schleppbahngebühr, 
welche bei Laube, Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz und Schönpriesen - Um- 
schlag 10 A, bei Aussig-Landungsplatz 
9,5 4 pro 100 ke beträgt. 

Wien, am 17. Juli 1895. (1457) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Ein- 
führung je eines Nachtrages 
Ilzu der ab 1. Januar 189 gül- 
tigen Neuauflage des Lokal- 
Gütertarifes, TheilII, Hefte 
und2vom 15. Juli 1892. -Mit Gültig- 
keit vom 1. August 1895, bezw. vom 
Tage der Betriebseröffnung der Lokal- 
bahn Nakri Netolitz - Netolitz Stadt ge- 
langt zum Lokal -Gütertarife, Theil II 


62% 


92% 


(Zu Nr. 56. 1896.) 


Hefte 1 und 2 (Neuauflage vom 1. Ja- 
nuar 1895) je ein Nachtrag III zur Ein- 
führung. 

Diese Nachträge enthalten: 

I. Tarif- und Kilometerzeiger der 
Lokalbahn Nakri Netolitz-Netolitz 
Stadt. 

II. Aenderungen und Ergänzungen. 

III. Berichtigungen. 

Exemplare der genannten Nachträge 
sind bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen zum Preise von 
30 kr. erhältlich. 

Wien, am 16. Juli 1895. (1458) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Güterverkehr zwischen den auf Deut- 
schem Gebiete gelegenen Stationen der 
Nordbrabant - Deutschen Eisenbahnge- 
sellschaft einerseits und Stationen der 
Niederländischen Staatseisenbabn - Ge- 
sellschaft andererseits. Am 15. d. Mts. 
gelangen im Verkehr zwischen Goch 
und Wesel einerseits und Stationen der 
Niederländischen Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft andererseits über Boxtel neue 
Frachtsätze zur Einführung. 

Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 1. September d. J. 
in Kraft, 

Auskunft über die neuen Frachtsätze 
ertheilen die betreffenden Güter-Abfer- 
tigungsstellen, sowie das diesseitige 
Tarif rau. 

Gennep, den 5. Juli 1895. (1459) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion 
der Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Zu dem Tarife für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck im Bin- 
nenverkehr der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Wilhelm-Luxem- 
burgbahn vom 1. April 1894 — Theil II 
zum Deutschen Eisenbahn-Personen- und 
Gepäcktarif — tritt am 1. September d.J. 
ein Nachtrag I in Geltung. 

Derselbe enthält ausser den im In- 
struktionswege bereits eingeführten Zu- 
satzbestimmungen über Fahrpreisermäs- 
sigungen zu milden Zwecken, Benutzung 
von Fahrkarten über verschiedene Bahn- 
strecken, noch Berichtigungen und Er- 
gänzungen des Tarifs für Rundreise- 
karten zum Besuche der Vogesen, sowie 
neue Bestimmungen über die Ausgabe 
von Monatskarten an Stelle der seithe- 
rigen Bestimmungen über allgemeine 
Zeitkarten zu beliebigen Reisezwecken. 
Die neuen Zeitkarten werden nur noch 
auf die Dauer eines Kalendermonats für 
die I. bis III. Wagenklasse ausgegeben 
und entsprechen im Preise dem zwölften 
Theile des Preises der bisherigen Zeit- 
karten für volle Jahresdauer. Als Min- 
destpreise werden erhoben: 
für die I. Wagenklasse 5,— 4 
»» IH. 

Een) II. ’ ” 

Abgesehen von einigen durch die Fest- 
setzung dieser Mindestpreise bedingten 
Vertheuerungen für Entfernungen bis 
zu 3 km bei Abonnements von längerer 
Zeitdauer, wird durch die Einführung 
der Monatskarten im allgemeinen eine 
mehr oder minder bedeutende Verbilli- 
gung der Zeitkarten bewirkt. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
besonderen Zusatzbestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter 1,? genehmigt worden. 

Strassburg, den 10. Juli 1895. (1460) 

Kaiserliche Generaldirektion 


» 3,50 „ 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, | 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite II. 


== Patent in allen Staaten. — Prämiirt. — D. R.-G.-M.-Schutz. = 
Den hochverehrten Verwaltungen empfehlen wir ergebenst unsere 


Transportablen Patent-Lederetie-Schneesehntzhürden 


(besprochen in Nr. 50 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen) 
als das Beste, Praktischste und Billigste. 


Hauptvorzüge: Absolute bezw. hohe Widerstandsfähigkeit gegen 
jegliche Witterungseinflüsse, Druck und Stoss. Sehr grosse Dauer- 
haftigkeit. Leichte und bequeme Handhabung; hervorragende Bil- ° 
ligkeit, die es ermöglicht, grosse Schneeschutzanlagen im Interesse 
der Bahnen und des reisenden Publikums bei verhältnissmässig 
geringen Kosten zu schaffen. 

Ausführliche Gutachten über die hohen Eigenschaften des zur Beklei- 
dung der Hürden dienenden Patentstoffes von den Chemisch - technischen 
Versuchsanstalten und Laboratorien in Berlin-Charlottenburg, Wien, Karls- 
ruhe und Nürnberg. 

Preise, sowie Modelle von completten Hürden, oder Muster von dem zur | 
Bekleidung der Hürden dienenden Patent-Lederette- Stoff stehen auf Wunsch 
sofort zu Diensten. Lieferung ab Fabriken Vacha a. W. oder Weddersleben a. Harz. 


Patent-Pappen- & Papier-Manufaktur 
P. Schrott, Vacha a. W. 


P. S. Bis jetzt hat noch keine transportable Patent-Lederette-Schneeschutz- 
hürde ihren sicher schützenden Dienst bei sachgemässer Aufstellung 
versagt, 


VERLAG von G. L. DAUBE & Co., FRANKFURT a.M. 


Elektrotechnische 
Rundschau. 


Zeitschrift für die Leistungen und Fortschritte auf dem 
Gebiete der angewandten Elektricitätslehre. 


Chefredacteur: Prof. Dr. G. KREBS. 


Erscheint monatlich 2 mal mit 2 bis 2!/, Bogen Text, 
Folio-Format, nebst vielen Illustrationen und als 

—- Gratis-Beilage: Patentliste -<>— 
Verzeichniss der auf elektrischem Gebiete ertheilten deutschen, 
amerikanischen, belgischen, englischen, französischen, öster- 
reichischen und schweizerischen Patente, 

Abonnementspreis durch die Post oder durch 
jede Buchhandlung bezogen, Mk. 4.— pro Halbjahr, — direct 
von der Expedition per Streifband bezogen Mk. 4.75. 


We" Vorzüglichstes Insertionsorgan. 


wer- Preise sehr mässig. eg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Schrauben-HeDezeußeNcrtaschenzüge, Laufwindenu.derg!.) ; 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“. 
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Amtliche Bekanntmachungen. PB°rliner Bauanstalt für Fisenconstructionen. l 
(Fortsetzung,) ——— Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
_ Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
gesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 

Prospekte gratis u. franco. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 


4. Verdingungen. 


Auf Grund der in dem. Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 52 für das Jahr 1895 
veröffentlichten Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen soll in öffentlicher Ausschreibung 
die Anfertigung, Lieferung und Aufstel- 
lung einer Lokomotiv-Drehscheibe von 
16,076 m Nutzlänge für Bahnhof Kreuz 
verdungen werden. Verdingungsanschlag, 
Bedingungen usw. und drei Blatt Zeich- 
nungen sind gegen freie Einsendung von 
2 A von uns zu beziehen. Werden 
ausserdem die Zeichnungen Blatt 34, 85 
und 37 bis 40 gewünscht, so sind im 
ganzen 5 A. einzusenden. 

Die Angebote sind bis zum 29. Juli 
d. J., Mittags 12 Uhr, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen, frei an uns: einzureichen. Die 
Eröffnung und Verlesung der rechtzeitig 
eingegangenen Angebote wird in unserm 
Geschäftsgebäude Zimmer 187 stattfin- 
den. Der Zuschlag ertolgt binnen drei 
Wochen nach Ablauf des Verdingungs- 
tages. 

ORDER: den 10. Juli 1895. (1461) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung. Die Anfertigung und 
Lieferung von: 
a) 3550 Güterwagen verschie- 
dener Bauart, 
b) 8014 Rädersätzen für Wagen 
un 
c) 19445 Spiralfedern und } für 
15698 Tragfedern Wagen 


und Verzinkerei 
we 2 Er Ausschrei- Bems ch eid. 


Angebotbogen, Bedingungen und ann | - - 
| Kopnen u ray Ver- 
waltungsgebäude, hier, W., Schöneberger ZNZNZS VENEN ZEN 
Ufer 1 bis 4, Zimmer 354 eingesehen, er u 
auch gegen gebührenfreie Einsendung N 
von: 

4 A. für die Drucksachen zu a), je R ? 2 
1,50 4 desgleichen zu b) und c) in Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
baar — nicht in Briefmarken — - A 

Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


von uns bezogen werden, i 
Angebote sind verschlossen, postfrei 


und mit der Aufschrift: 
„Angebote auf Lieferung von Güter- ER 
wagen“ bezw. „Rädersätzen für Wa- | TI Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 


en“ bezw. „Spiral- und Tragfedern A 
für Wagen“ versehen, zu dem auf | j s>7 
Dienstag, den 6. August 189%, 
Vormittags 10 Uhr für die Wagen, 


Nachmittags 3 „ für die Rad- 
sätze und 
4 „ für die Federn 


” 
festgesetzten Eröffnungstermin an uns 
einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen nach dem Eröffnungstermin. 


Berlin, den 18. Juli 1895. (1462MG‘) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
RSERREN 
j = SS = 
II. Nichtamt!l. Bekanntmachungen, nittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. | 
Kautioren IN 71 nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
A N, NA faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten 1so- 
1 Narlehne für Staats-, Communal- ## Jirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
. J und Privatbeamte, coul. N bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 7 Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
weder Bürge noch ‚Lebensversicherung lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen, 
nöthig. - Lange Amortisation — bis = 
30 Jahre und mehr — gestattet. es 
Gustav Hochhaus, Berlin W., N 
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Verspätungen im Mai d. ). 
Betriebseröffnungen. 


Bedenkliche Reklame. 


Das Unternehmen der Saal- 
Eisenbahn. (Schluss.) 

der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 
Kaysersberger Thalbahn. 


Das Eisenbahnnetz des Deut- 
schen Reichs am 15. Maid. J. 


Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben, 


in Darmstadt. 


Eröffnungen und Erweiterung | 


Süddeutsche Eisenbahngesellsch. | 


Königs - Wusterhausen - Mitten- | Amtliche Bekanntmachungen: 
walde-Töpchiner Kleinbahn. 1. Eröffnungen von Stationen. 
Oschersleben-Schüningen. | 2. AenderungvonStationsnamen, 

Östhavelländische Kreisbahnen 3. Verkehrsstörungen. 
4. Güterverkehr. 
und Hallesche Hafenbahn. x Mars er 
BR: e 5 5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Kaiser Wilhelm-Kanal. | 6. Verdingungen. 
Bremens Handel und Schifffahrt 7. Verkauf von Altmaterialien. 
im Jahre 1894. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Bedenkliche Reklame. 


Von unserem geschätzten Mitarbeiter, Herrn Regierungs- 


rath Kemmann, erhalten wir unterm 19. d. Mts. folgende Zu- | 


schrift, welche wir vollinhaltlich zur Kenntniss unserer Leser 
bringen: 


An die Redaktion der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen! 


In einem mir soeben zur Hand gekommenen Prospekt 
der Deutschen Gasbahngesellschaft finde ich am Schlusse 
unter V einen „Auszug“ aus den von mir s. Zt. gebrachten 
Mittheilungen über „Elektrolytische Wirkungen der Stark- 
ströme bei Strassenbahnen“ (vergl. Nr. 23 S. 243 d. Ztg.), der 
mir zu einigen Bemerkungen Anlass gibt. Zunächst verwahre 
ich mich gegen die Bezeichnung der in dem Prospekt ge- 
brachten Zusammenstellung, die nichts weniger als einen 
Auszug darstellt. Es handelt sich vielmehr um einige aus 
dem Zusammenhange herausgenommenen Sätze, die so anein- 
andergereiht sind, dass der Leser irregeführt und zu einer 
falschen Auffassung verleitet wird. Wenn eine absichtliche 
Entstellung des Sinnes — und diesen Anschein hat es — zu 
Reklamezwecken vorgenommen sein sollte, so kann ich gegen 
ein solches Vorgehen nicht entschieden genug Verwahrung 
einlegen und ich stelle ergebenst anheim, auch den Lesern 
der Vereinszeitung zur Kenntniss zu bringen, wie ich darüber 
denke. Hätte mir die Gasbahngesellschaft durch die verehr- 
liche Redaktion Kenntniss von ihrer Absicht gegeben, auf 
den Artikel der Vereinszeitung Bezug. zu nehmen, so würde 


ich von der Veröffentlichung eines Auszuges in der vorlie- 
genden Form dringend abgerathen haben. 

Die Ausführungen in Nr. 28 der Vereinszeitung beziehen 
sich auf Amerikanische Verhältnisse; aber auch hierfür 
haben sie gegenwärtig nur mehr einen historischen Werth; 
sie bezeichnen einen überwundenen Standpunkt. Dies ist im 
Eingange und im ganzen übrigen Inhalt des Artikels für jeden, 
der es lesen will, klar und bündig ausgesprochen. In allen 
Dingen werden Erfahrungen gemacht und, wenn sie gemacht 
sind, wird Abhilfe geschaffen. Auf welche Weise man in 
Amerika die elektrolytischen Wirkungen der Starkströme 
unschädlich gemacht hat, ist in Nr. 28 S. 244 der Vereinszeitung 
unter 7. u. f. klar genug auseinandergesetzt. „Diese Vorschläge 
sind in Boston und im ganzen Gebiet der Vereinigten Staaten 
mit dem besten Erfolge verwirklicht worden.“ Deutlicher 
kann die Sachlage wohl nicht gekennzeichnet werden. 

Auf Einzelheiten einzugehen, darf ich mir im Hinblick 
auf die früheren Ausführungen, auf die ich zu verweisen mir 
gestatte, hier wohl ersparen. Wenn durch den von der Gas- 
bahngesellschatt gebrachten „Auszug“ etwas hat bewiesen 
werden sollen, so wird es durch die Quelle, der er entnommen 
ist, genügend widerlegt. 


Hochachtungsvoll 
Kemmann, Regierungsrath. 


Wir haben sofort nach Empfang dieses Schreibens die 
erwähnte Druckschrift der Deutschen Gasbahngesellschaft einer 
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Durchsicht unterzogen und die von Herrn Kemmann gerügte 
Thatsache bestätigt gefunden. Die genannte Gesellschaft 
macht den Versuch, durch eine Wiedergabe der aus dem 
Zusammenhang gerissenen Sätze des Artikels des Herrn 
Kemmann für ihre geschäftlichen Interessen zu wirken. Die 
Deutsche Gasbahngesellschaft hat es nicht für nöthig ge- 
halten, uns von der beabsichtigten „auszugsweisen“ Wieder- 
gabe einer Mittheilung unserer Zeitung Kenntniss zu geben, 
wir waren somit nicht in der Lage, gegen den Missbrauch 
Einsprache zu erheben. 


Wir würden — selbstverständlich immer im Einver- 
nehmen mit den Herren Verfassern — niemals gegen eine voll- 
inhaltliche Wiedergabe unserer Mittheilungen oder gegen 
einen einfachen Hinweis auf letztere Bedenken haben, selbst 
wenn die Wiedergabe im Interessenkampf der Industrie ver- 
werthet wird; denn dann kann jeder Leser sich sofort infor- 
miren, sei es, dass er den angezogenen Artikel im Zusammen- 
hang liest, sei es, dass er sich die Mühe macht, nachzu- 
schlagen. Wird statt dessen aber ein „Auszug“ gegeben oder 


vielmehr eine Mosaikarbeit, welche das enthält, was den 
jeweiligen geschäftlichen Interessen entspricht, anderes fort- 
lässt, was aber nothwendig dazu gehört, um wahrheits- 
getreu den Artikel wiederzugeben, so ist das ein Vorgehen, 
welches wir nicht scharf genug verurtheilen können. 


Die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen ist nicht dazu da, als Vorspann für geschäftliche An- 
preisungen benutzt zu werden, bezw. für das eine oder andere 
Bahnsystem Reklame machen zu helfen. Es gehört nicht zu 
den Aufgaben der Zeitung, zu empfehlen, ob eine Kleinbahn 
mit Gas, mit Elektrizität oder mit irgend einer anderen Kraft 
betrieben werden soll. Wir werden stets gern Beschreibungen 
ausgeführter Anlagen bringen, wir lehnen es aber ab, An- 
sichten über die angebliche Ueberlegenheit des einen Systems 
gegen das andere verbreiten zu helfen. Das mögen die Inter- 
essenten vielmehr unter einander abmachen. In diesen Kampf 
wird sich die Zeitung .des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen nicht hineinziehen lassen, vielmehr ihre Objektivität 
bewahren. Die Redaktion. 


Das Unternehmen der Saal-Eisenbahn. 
(Schluss aus Nr. 56.) 


Das Saal - Eisenbahnunternehmen steht unter der 
eigenen Verwaltung der Gesellschaft. 

Im Jahre 1894 sind bei der Centralverwaltung, sowie auf 
den 22 vorhandenen Bahnhöfen, Haltestellen und Haltepunkten 
täglich 231 Beamte und 256 Arbeiter beschäftigt worden. 

Alle für den Betrieb erforderlichen Anlagen auf Bahn- 
hof Grossheringen gehören der Saal-Eisenbahngesellschatft und 
werden von den Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt 
und Frankfurt a/M. mitbenutzt. Im Jahre 1894 sind von den- 
selben an die Saal-Eisenbahngesellschaft als Entschädigung 
gezahlt 37572 44 Dagegen hat die Saal-Eisenbahngesellschaft 
nach dem mit der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
unterm 11./23. Mai 1879 abgeschlossenen Vertrage für die Mit- 
benutzung der Bahnhofsanlagen einschliesslich der Uebernach- 
tungsräume zu Saalfeld und für Mitbesorgung des Stations- 
und Expeditionsdienstes daselbst eine jährliche Pauschalver- 
gütung von 24000 44 zu zahlen. 

Die Einnahmen im Personenverkehr bezifferten sich 1883 
auf 334818 „4, 1894 auf 543948 4, sind also gestiegen um 
209 130 4 oder 69,5 2. 

Die Einnahmen im Güterverkehr bezifferten sich 1883 
auf 452629 4, 1894 auf 717128 4, sind also gestiegen um 
264499 4. oder rund 58,4 . 

Nach dem dem Gesetzentwurfe beigefügten Vertrage 
vom 18./20. Mai d. J., betreffend den Uebergang des Saal- 
Eisenbahnunternehmens auf den Preussischen Staat soll die 
Verwaltung und der Betrieb des Saal-Eisenbahnunternehmens 
bereits vom 1. Januar d. J. ab für Rechnung des Preussischen 
Staats erfolgen und die Saal-Eisenbahn mit dem 1. des zweiten 
auf die Perfektion dieses Vertrags folgenden Monats in das 
Eigenthum des Preussischen Staats übergehen und die Auf- 
lösung der Gesellschaft erfolgen. 


Das Kaufobjekt wird aus folgenden Bestandtheilen 
gebildet: 

1. aus den im Abschnitt II bezeichneten, im Betriebe befind- 
lichen Bahnen nebst unbeweglichem Zubehör; 

2. aus den gesammten dazu gehörigen Mobilien, namentlich 
den gleichfalls unter II aufgeführten Betriebsmitteln ; 

3. aus den Beständen der Gesellschaftsfonds, insbesondere 
des Reserve- und des Erneuerungsfonds, über welche noch 
folgendes zu bemerken ist: 

Die Saal-Eisenbahngesellschaft war nach $ 3 der Kon- 
Et uEen verpflichtet, einen Reservefonds zu 
1iden. 
Der Gesammtbestand des Reserve- und Erneuerungsfonds 
betrug Ende 1894: 
a) Reservefonds. 


20 096,37 AM 
b) Erneuerungsfonds. 


3 } 440 198,72 ,„ 
zusammen 460 295,09 U 
Die Beamtenpensions- und Unterstützungskasse 
hatte Ende 1894 einen Bestand von 230 915,12 
Die Betriebskrankenkasse schloss 1894 mit einem 
Bestande von 9811,06 .44 ab. 


Der Stand des Baufonds war nach der dem Reichs- 
Fisenbahnamte vorgelegten statistischen Tabelle 24 Ende 1893 
folgender: 


I. Ausgaben. 

Titel 19Grunderwerb zer rem 2223074 M 
u II. Erd-, Fels- usw. Arbeiten. 4276641 „ 
I IIT. Einfriedigungen . : 110237 ,„ 
N IV. Wegeübergänge . Bun: 677 940 „ 
m V. Durchlässe und Brücken . . . 1431792 „ 
E VI. Tunnel Eee — 

5, VII! Oberbauf 2 22, RT 
n VIII. Signale und Wärterwohnungen 162 658 „ 
Re IX. Bahnhöfe und Haltestellen 1611062 „ 
. X, Werkstattsanlagen. . . . 195196 „ 
3 X1. Ausserordentliche Anlagen 15653 „ 
3 XII. Betriebsmittel. NR 2026 773 „ 
R XIII. Verwaltungskosten 430301 „ 
eR X LV. Minsgemein re 85065 ,„ 
» XV. Etwaige Ausfälle beim Betriebe 

für Rechnung des Baufonds. _ 

A XVI. Zinsen während der Bauzeit. 698 557 „ 
ei XVIL Kursverluste 810000 „ 


„ X VIII. Erste Dotirung des Reserve-usw. 
Fonds m, u 75000 „ 
Gesammtausgaben 18890236 „4 
II. Einnahmen. 
1. Aktienkapital. 
a) Stammaktien 
davon sind kaduzirt 


6 750 000 „#4 
7200 „ 


bleiben 6 742 800 4 

b) Stammprioritätsaktien 6750000 , 

2. Lrioritätsobligationen er 4500000 „ 
Gesammt-Anlagekapital 17992800 4 


Diesem Anlagekapital treten hinzu: 
1. Verwendungen aus Betriebseinnahmen und 
Fonds, welche aus Betriebseinnahmen äotirt 
sind. »+ zii wa Ak Al 39 GRgre 
9. die von Dritten zum Bau der Zweigbahnen 
gewährten nicht rückzahlbaren Beihilfen . 84000 „ 
159 „ 


3. sonstige Einnahmen . 
18709248 4 
Die Gesammtausgaben für den Bau und die 
Beschaffung der Betriebsmittel betrugen. . . . 18890236 „ 
sodass ein Bauverschuss von i 2 180 988 4 


vorhanden war. Dieser Bauvorschuss ist aus laufenden Mit- 
teln des Betriebes entnommen. Die Beseitigung dieser Schuld 
durch Aufnahme einer Anleihe war von den Gesellschafts- 
organen in Verbindung mit Deckung des Geldbedarfs für an- 
dere Zwecke (Geleiserweiterungen auf Bahnhof Grossheringen) 
späterer Beschlussfassung vorbehalten. 


Gesammteinnahmen 


Le oe 


Diesem Kaufobjekt gegenüber wird der Staat gemäss 
S$ 2 des Vertrages vom 18./20. Mai 1895 folgende Verpflich- 
tungen zu übernehmen haben: 

Der Staat hat die Prioritätsanleihe, sowie alle sonstigen 
Schulden der Saal-Eisenbahngesellschaft als Selbstschuldner 
zu übernehmen. In dieser Beziehung ist neben den für Rech- 
nung der Betriebsverwaltung abzuwickelnden Vertragsverhält- 
nissen mit Lieferanten usw. noch die schon erwähnte Ver- 
bindlichkeit des Baufonds bekannt. Die Schuld ist von der 
Verwaltung vorläufig aus laufenden Mitteln des Betriebes be- 
stritten. Der vom Staat zu zahlende Kaufpreis ist im $ 2 
des Vertrags auf 1349280 „4 bemessen. Da nach $ 11 des 


Statuts im Falle der Auflösung der Gesellschaft die Inhaber | 


der Stamm- und Stammprioritätsaktien gleiche Rechte aus 
dem vertheilungsfähigen Erlöse für das Unternehmen haben, 
so wird der Liquidationskautpreis auf sämmtliche Aktien 
gleichmässig nach Maassgabe des Nennbetrages derselben zu 
vertheilen sein und dementsprechend auf jede Stammaktie und 
jede Stammprioritätsaktie zu je 300 44 ein Betrag von 30 , 
gleich 10 % des Nennbetrages der Aktien entfallen. Da jedoch 
der Staat den einzelnen Aktionären im Wege des freihändigen 
Umtausches der Aktien gegen Staatsschuldverschreibungen 
einen Vortheil anbietet, so ist anzunehmen, dass die Aktionäre 
von diesem Anerbieten Gebrauch machen werden. 


Nach $ 4 des Vertrages sollen gewährt werden: 
a) für je eine Stammaktie ä& 300 „2 eine Schuldverschreibung 


der 3 $ konsolidirten Preussischen Staatsanleihe zum Nenn- | 


werthe von 150 4 sowie eine baare Zuzahlung von 15 4 für 
jede Aktie. Demnach entfallen auf jede Stammaktie 55 
an Kapital. 


iernach sind für den Gesammtbetrag von 6 742 800 .44 | 


Stammaktien Staatsschuldverschreibungen zur Gesammt- 
summ e von 3371400 44 und ein Baarbetrag von insge- 
sammt 337140 44 auszugeben; 


b) für je eine Stammprioritätsaktie & 300 44 Staatsschuldver- | 


schreibungen der 3 % konsolidirten Preussischen Staats- 
anleihe zum Nennwerthe von 350 4. sowie eine baare Zu- 
zahlung von 15 4 für jede Aktie. Demnach entfallen auf 
jede Stammprioritätsaktie annähernd 122 % an Kapital. 
Hiernach sind für den Gesammtnennbetrag von 
6750000 44 Stammprioritätsaktien Staatsschuldverschrei- 
bungen zur Gesammtsumme von 7875 000 .%. und ein Baar- 
betrag von insgesammt 337500 44 auszugeben. 


Die Staatsschuldverschreibungen sollen vom 1. 
nuar d. J. ab verzinst werden. Mithin hat der Staat an die 


Ja- 


Aktionäre der Saal-Eisenbahngesellschaft folgende Abfindungen 


zu gewähren: 


Ne an an Br 
werthe |Kapital| 7... 
San Zinsen 
A. A Aa 
1. Staatsschuldverschreibungen: 
a) für die Stammaktien . » . , 6742800 3 371 400 101 142 
b) „ „. Stammprioritätsaktien | 6750000, 7 875 000 236 250 
9. Baarabfindung: ’ 
B\ für die Stammaktien . . . . _ 337 140) 10 114,20 
b) „ „ $Stammprioritätsaktien | — 337 500 10125 
zusammen |13 492 80011 921 040|357 631,20 


Hiernach berechnet sich der für den Erwerb des Saal- 


Eisenbahnunternehmens zu zahlende Gesammtkaufpreis fol- 


gendermaassen: 

Zum Umtausch des gesammten Aktienkapitals 
in Staatsschuldverschreibungen und zur 
Baarabfindung würden erforderlich sein . 

an Prioritätsobligationen befinden sich im 


11 921 040 


Umlauf Bo ee NEAABONOO  „ 
die beim Baufonds zu übernehmende schwe- 
bende Schuld beträgt Ser. 180 988 „ 


zusammen 16532028 „4 
demgegenüber sind 
nach den obigen Ausführungen auf das 
Saal-Eisenbahnunternehmen im ganzen 
VELWERdet, wel. oc 20 ke 
Br ala ale en 
mehr verwendet, als der Staat zu übernehmen hat. 

Das bisherige Betriebsergebniss kann als ein nicht ganz 
ungünstiges angesehen werden, wenn man berücksichtigt, 
dass die Entstehung der Bahn in den Anfang der siebenziger 
Jahre fällt, in welchen Arbeitslohn und Material theuer und 
die Geldverhältnisse recht ungünstige waren. Welche Ver- 
luste die Gesellschaft bei der Unterbringung ihrer Aktien 
erlitten hat, dafür spricht deutlich Titel XVII der Baurech- 
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nung, nach welchem ein Kursverlust von 810000 #4 bei Be- 
gebung von noch nicht 14 Millionen Mark Aktienkapital zu 


| verzeichnen war. 


Dazu tritt Titel XVI mit 698557 #4 Zinsen während der 
Bauzeit, so dass allein mehr als 1,5 Millionen Mark ausge- 
geben sind, denen keine nutzbringenden Werthe gegenüber- 
stehen. Es ist daher sehr erklärlich, dass die Entwickelung 
des Unternehmens eine sehr langsame gewesen ist. Bis zur 
Beendigung der Bauzeit — 1. Mai 1874 — erhielten auf Grund 
der Bestimmungen des Statuts die Stammaktien 42, die Stamm- 
prioritätsaktien 5 % Bauzinsen. 

Bis zum Jahre 1886 hat dann auf die Stammaktien eine 
Dividende nicht gezahlt werden können. Erst im Jahre 1887 
war es möglich, auf dieselbe die erste Dividende und zwar 
'/ 2 zu zahlen. 

Es sind überhaupt gezahlt: 


auf die Stamm- auf die Stamm- 


prioritätsaktien aktien 
1974 = 1! (pro rata temp.) — 
Ike a. ee oe 
1876/1850 = 0 — 
1831 = 1% = 
182° = 2 — 
eich) EFF — 
1884 = ls — 
185 = 3 u 
1886 = 3!ja 2 
187.4 ,58 1 
188 = 5 —— 
153925 05 Us 
189055 = .42/4 —_ 
er ES EP We DENT RR 
et Se PRNFI ER A ON 
189: 4 — 


Kap = By ae ERSTE 
Eine fortlaufende Besserung der Verhältnisse der Gesell- 
schaft ist unverkennbar. 
Das Ergebniss des Jahres 1894 hat sich im einzelnen, 
wie folgt, gestaltet: 


I. Einnahmen. 


1. Aus dem Personenverkehr 552 836 #4 
2. Aus dem Güterverkehr . 734355 n 
3. Sonstige Einnahmen , . ER 176267 ,„ 
4. Vortrag aus dem Vorjahr. . . . er 4656 ,„ 
zusammen Einnahmen 1468114 4 

II Ausgaben. 

a) Persönliche. 
1. Besaldungens, ee n.n.. 226 910 
2. Andere persönliche Ausgaben . 153156 „ 


zusammen 380066 
3 b) Sächliche. 
. Allgemeine Kosten . . 


1 Er 58022 U 
2. Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen 81526 | „ 
3. Kosten des Bahntransports . FT 177054 „ 
4. Benutzung fremder Bahnanlagen . 57402 „ 
5. Benutzung fremder Betriebsmittel . 41102 „ 


zusammen 795172 .# 


Dazu kommen Rücklagen 


a)in den Reservefonds . 11000 4 
b) in den Erneuerungsfonds . 78000 „ 
ergibt gesammte Betriebsausgabe . 884 172 4 
und einen Betriebsüberschuss von . 583 942 „ 
Davon gehen noch ab 
zur Verzinsung der Anleihe 155 470 4 
zur Tilgung derselben . 24000 „ 
179 470 4 


so dass ein Reinertrag verbleibt von 404.472 U. 


Derselbe ist verwendet zur Zahlung 


B der Tantieme mit . . .. . 11995 44 
br demsEisenbahnsteuer mit . x 2. ni. 9 695 
ce) der Dividende auf die Stammaktien von ?/, 0. 44952 „ 
d) der Dividende auf die Stammprioritätsaktien 

von 5 $ mit I la a Ne LTD 


und 

c) zum Vortrag auf neue Rechnung mit. . . . 330 » 

Durch die Eröffnung der Neubaustrecken Arnstadt-Saal- 
feld und Kamburg - Zeitz steht der Saalbahn eine erhebliche 
Einbusse bevor. Von diesem für die Rentabilität der Saal- 
bahn allerdings schwer ins Gewicht fallenden Faktor abge- 
sehen, lassen die Verkehrseinnahmen unzweideutig auf eine, 
wenn auch langsame, so doch stetig fortschreitende Vermeh- 
a des Verkehrs der Bahn, insbesondere des Lokalverkehrs, 
schliessen. Ganz umschlossen von dem Preussischen Staats- 
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eisenbahnnetze ist die Saalhahn als ein selbständiges Privat- 
unternehmen ohne Bedeutung. In der Hand des Staates indess 
bietet sie demselben ein so wichtiges Bindeglied für die durch 
dasselbe getrennten Strecken, dass nicht unerhebliche Vor- 
theile durch zweckmässige Instradirungsmaassregeln und Zug- 
verbindungen zu erzielen sind. 

Auch sind die Vortheile zu berücksichtigen, welche der 
Staat bei dem Betriebe dieser bisher selbständig verwalteten 
Eisenbahn zu erzielen in der Lage ist. Die Verhältnisse auf 
den gemeinschaftlichen Bahnhöfen usw. werden sich zweck- 
mässiger und dem Verkehr förderlicher gestalten lassen. 
Einer besonderen Direktion bedarf es künftig nicht mehr, 
vielmehr wird die 93,837 km lange Strecke einer benachbarten 
Königlichen Eisenbahndirektion einverleibt werden können. 
Mit dem Eigenthumserwerb der Saal-Eisenbahn kommt der 
Aufsichtsrath in Wegfall und auch die durch die Abhaltung 
von Generalversammlungen, die besondere Rechnungsführung 
usw. bisher aufgewendeten Kosten werden erspart. 

Mit Sicherheit ist zu erwarten, dass der Gesammtbetrag 
der vom Preussischen Staate zu leistenden Abfindungen in 
den Erträgnissen des Saal-Eisenbahnunternehmens Deckung 
finden wird. 


Das Eisenbahnnetz des Deutschen Reichs 
am 15. Mai d. J. 


Nach dem Verzeichniss der Deutschen Eisenbahnen und 
ihrer Stationen zu der im Reichs-Eisenbahnamt bearbeiteten 
Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands, welche wir 
in Nr. 52 S. 481 d. Ztg. bereits einer Besprechung unterzogen 
haben, hatten die dem öffentlichen Personen- und Güterverkehr 
dienenden Deutschen Eisenbahnen am 15. Mai d. J. eine Aus- 
dehnung von 45985 km (gegen 45078 km am 1. Mai des Vor- 
jahres). Von dieser Gesammtkilometerzahl entfallen 31917 
(31645) km auf Hauptbahnen [davon 15238 (14549) km zwei-, 
38 (40) km drei- und 66 (60) km viergeleisig] und 14.068 (13 433) km 
aut Bahnen untergeordneter Bedeutung |davon 1350 (1339) km 
schmalspurig]. 

Die Vertheilung der Bahnlängen auf die einzelnen Staats- 
gebiete ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich: 


Privatbahnen 
Staats- unter unter 
bahnen Staatsver- [eigener Ver- 
e* waltung waltung 
zZ - - - 
3 Staatsgebiete & =: er z ER: = 13 ss Ei Es 
o| =] SysB EB isEaR =) SEB 
E] Eee 
[e} - a - - 
Ei 2 88 8 5558 |8%7 
| = E E mal » 3 = ml 5 3 55 
Kilometer 
| | | 
1 Preussen .,26 08) 7%9 57 52 | 1758| 1087| 28518 
2 Bayern . .| 5137| 1168| 18 18 8832| 302| 6037 
3| Sachsen 2708 955 66 40 | — — DATA 
4| Württemberg ra el, = al 3l| 1749 
5 Baden 1485| 178 54 26 194 | 194| 1733 
6 Hessen . . . 971 46| u — —_ 759 76| 1030 
7| Mecklenburg- 
Schwerin 896 408 71 71 3 3 970 
8, Mecklenburg- 
Strelitz Ey sauer —_ _ — 96 96 96 
9| Sachsen-Weimar 76 76| — — 224 80 300 
10| Oldenburg 353 74 27 27 40 8 420 
11 Anhalt „7 20 —_ — — 62 62 62 
12| Braunschweig .| — —_ — — 137 137 137 
13| Sachsen - Mei- ' 
ningen . . . 87 Gone == 216 53| 8308 
14| Sachsen - Alten- 
burg . YA 25 23) = 8 8 33 
15| Schwarzburg- 
Sondershausen) — —_ —_ — 33 33 33 
16| Hamburg . . . 8 3, — 7 —_ — 8 
17 Bremen... 4 21) AN ME == — 4 
18| Elsass-Lothrin- | 
gen. e.12:1595 345 Well 172 172| 1778 
zusammen |41066| 11481] 304 | 245 | 4615| 2342| 45 985 


Ausser den vorstehenden 45985 km bestanden noch 2258 
(2186) km Po purige und 724 (717) km schmalspurige Anschluss- 
bahnen, welche nicht dem öffentlichen Verkehr dienen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenäeiten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2894 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend dıe Eröffuung der Nebenbahn Hansdorf- 
Priebus (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 2906 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VII. Nachtrag zu dem Vereins-Wagen- 
übereinkommen (abgesandt am 1). d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen im Monat Mai d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat Mai d. J. auf Deutschen Bahnen 
Bazeph iesslich der Bayerischen) bei den fahrplanmässigen 

ügen mit Personenbeförderung vorgekommenen Verspätungen 
haben auf 43 grösseren Bahnen und Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammt-Betriebslänge von 33294 km und einer Gesammtleistung 
von 16606 136 Zugkm bezw. 330154433 Achskm von den fahr- 
planmässigen Zügen überhaupt sich verspätet 2060 gegen 4185 
in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 870 (gegen 1579 im Vor- 
jahre) durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veran- 
lasst, so dass den aufgeführten Bahnen selbst 1255 gegen 2606 
Verspätungen im Vorjahre zur Last fallen. Von den Ver- 
spätungen der letzteren Art entfallen auf 1 Million Zugkilo- 
meter 76 (gegen 86 im Vorjahre) und auf 1 Million Achskilo- 
meter 4 (gegen 4 im Vorjahre). 

Infolge der Verspätungen wurden 819 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 1819 in demselben Monat des Vorjahres). 

Verden die einzelnen Bahngebiete nach dem geometri- 
schen Mittel aus den auf 1 Million Zugkilometer und ı Million 
Achskilometer entfallenden Verspätungen geordnet, so nehmen 
die Württembergischen Staatseisenbahnen, die Bahnen im Be- 
zirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin und die 
Badischen Staatseisenbahnen die ungünstigsten Stellen ein. 

Wird nach dem geometrischen Mittel der aus den An- 
schlussversäumnissen sich ergebenden Verhältnisszahlen ge- 
ordnet, so treten die Werrabahn, die Bahnen im Bezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln und zu Essen an die 
ungünstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Am 1. August .d.J. 
wird die 37,94 km lange Nebenbahnstrecke Callies-Arns- 
walde mit den Zwischenstationen Denzig (P. H.), Neuwedell, 
Cölpin, Zühlsdorf, Wardin und Carlsburg (P. H.) für den Ge- 
sammtverkehr eröffnet werden. Die Entfernungen betragen 
ab Callies: Denzig 3,73 km, Neuwedell 10,74 km, Cölpin 19,82 
Kilometer, Zühlsdorf 23,17 km, Wardin 29,72 km, Carlsburg 
34,64 km und Arnswalde 37,94 km. 

Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 
Von den im Bau befindlichen Linien sind für den gesammten 
Personen-, Leichen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr eröffnet 
worden: 

a) die im Kreise Wirsitz belegene Strecke Weissen- 
höhe-Lobsens-Witoslaw (47,5 km) mit den Stationen 
Weissenhöhe Kleinbahnbahnhof (Anschluss an die Staatsbahn- 
linie Schneidemühl-Bromberg), Koczik-Mühle, Poburke, Nie- 
zychowo, Zuckerfabrik Niezychowo, Schönsee, Ozaycze, Wissek, 
Elsingen, Schönrode, Sczerbin-Victorsau, Lobsens, Ferguson, 
Witzleben, Adolfsdorf, Dembno, Dzunin, Isabella und Wi- 
toslaw (Anschluss an die Staatsbahnlinie Nakel-Konitz) am 
15. Mai d. J.; 

b) die im Kreise Bromberg belegenen Strecken, und zwar: 
Maximilianowo-Gondes (11,7 km\ mit den Stationen 
Maximilianowo (Anschluss an die Staatsbahnlinie Bromberg- 
Dirschau) Zolondowo, Falkenburg, Birkhausen, Oberstrelitz 
und Gondes am 12. Mai d. J.; die Strecke Bromberg- 
Crone a/Br. (24,4 km) mit den Stationen Bromberg (An- 
schluss an die Staatsbahnlinie Bromberg-Dirschau), Oplawitz, 
Müblthal, Marthashausen, Wtelno, Goscieradz, Moltke-Grube, 
Okollo und Crone a/Br, sowie die Strecke Marthas- 
hausen-Kasprowo (10,7 km) mit den Stationen Marthas- 
hausen, Mocheln, Woynowo, Wilhelmsort und Kasprowo am 
18. Mai d. J. 

Die vorstehend bezeichneten Bahnstrecken unterliegen 
dem Gesetze über die Kleinbahnen vom 28. Juli 1892 und 


‚sind mit einer Spurweite von 60 cm für Lokomotivbetrieb 


gebaut. 

Die Leitung des Betriebs der genannten Kleinbahnen 
liegt TPESTRESIGERTE der Ostdeutschen Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft zu Bromberg ob, von welcher auch sämmtliche auf 


Betriebs- und Verkehrsargelegenheiten bezüglichen Verhand- 
langen mit fremden Verwaltungen geführt werden. 


Eröflnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Baverische Staatseisenbahnen. Die Station 
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dem Betriebe und der Verwaltung der Bahn und deren Neben- 
anlagen auf die Dauer von 10 Jahren, vom 1. April d. J. ab 
gerechnet, der Firma überwiesen werden, wogegen die Firma 


;, verpflichtet ist, alljährlich: a) 33 750 #4 zur Vertheilung als 


Oberhausen bei Augsburg ist am 9. d. Mts. für den unbe- 


schränkten Güterdienst eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Hannover. Der an der Bahr- 
streeke Detmold-Himmighausen \-Altenbeken) zwischen Him- 
mighausen und Leopoldsthal belegene Haltepunkt Sande- 
beck ist am 9. d. Mts. für den Personenverkehr 
worden. 

Direktionsbezirk Kattowitz. Am 2%. d. Mts. 
ist die an der Bahrstrecke Gleiwitz-Sosnitza-Morgenroth ge- 
legene, bisher nur für den Stückgutverkehr eingerichtete Halte- 


stelle Poremba auch für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet worden. Die Abfertigung von Leich:n, 


lebenden Thieren. Fahrzeugen ud Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Posen. Die Station Pawlo- 
witz ist seit dem 15. d. Mts. auch für die Abfertigung von 
Fahrzeugen eingerichtet. 

Main-Neckarbahn. Am 20.d. Mts. ist die an der 
Nebenbahnstrecke Weinheim-Fürth i/O. (vergl. Nr. 51 8. 466 
d. Ztg.) gelegene Haltestelle Zotzenbach eröffnet worden. 


Kaysersberger Thalbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht war im 
Betriebsjahre 1894/95 sowohl der Personen- als auch der Güter- 
verkehr den Verhältnissen entsprechend. 

In dem Berichtsjabre wurden befördert 2761085 Per- 
sonen (gegen 2901087 Personen im Vorjahre) -und 30803 
(30483) t Güter aller Art einschliesslich Vieh. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr 1085379 4, aus Jem Güterverkehr 59228 „4 und 
aus sonstigen Quellen 5247 , zusammen 172854 
ausgabt wurden 113279 .«, mithin ergibt sich ein Betriebs- 
überschuss von 59575 „4 und nach Ausstattung des Erneue- 
rungsfonds usw. ein verfügbarer Reingewinn von 53554 „4 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darmstadt. 

Die Gesellschaft erstattet jetzt ihren ersten Geschäfts- 
bericht für die Zeit vom 1. April 1894 bis 31. März d.J. Nach 
demselben setzt sich der Besitz der Gesellschaft aus folgenden 
Bahnen zusammen: vollspurige Bahnen Worms - Offstein 
(10,93 km), Reinheim-Reichelsheim (17,94 km), Osthofen-West- 


hofen (6,06 km), Sprendlingen-Wöllstein (5,90 km), Arnstadt- | 


Ichtershausen (5,12 km), Hohenebra-Ebeleben (8,70 km) und 
Ilmenau-Grossbreitenbach (19,13 km); schmalspurige Bahnen: 
bei Darmstadt (17,61 km) und bei Mainz (15,68 km); Klein- 
bahnen: Wiesbaden-Biebrich (8,10 km), Wiesbadener Pferde- 
bahn (1,90 km), Nerobergbahn (0,43 km) und Essener Strassen- 
bahnen (17.76 km). Ausserdem befinden sich sämmtliche Aktien 
und Genussscheine der Mainzer Strassenbahngesellschatt im 
Besitze der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft. 

Das Aktienkapital der letzteren beträgt 6500 000 .7 Von 
der 3,5 2 Anleihe in Höhe von 6000000 „4 sind 5000000 «4 
begeben. 

Die Roheinnahmen sämmtlicher von der Gesellschaft be- 
triebenen Bahnen belaufen sich auf 1590238 44, denen 399 597 „4 
Betriebsausgaben gegenüberstehen, 3 
schuss von 690641 „% ergibt. Hierzu treten 29000 4 als Divi- 
dende der Mainzer Strassenbahnaktien und 9772 44 Zinsen aus 
Geldbeständen, ergibt zusammen 729413 4. Davon fliessen in 
den Erneuerungsfonds 109498 , in den Reservefonds 6775 4; 
für Eisenbahnsteuer sind 7957 .# und für Staatsabgaben in 
Hessen 5160 „4 erforderlich, sowie zur Verzinsung der Prio- 
ritäten 175000 4 und zur Tilgung 30000 „#4 zu verwenden, 
sodass sich ein Reingewinn von 395023 4 ergibt. Die Divi- 
dende wird mit 5%/; ! in Vorschlag gebracht. 


Königs-Wusterhausen-Mittenwalde-Töpchiner Kleinbahn. 


Aus dem Bericht über das erste Geschäftsjahr ist zu 
entnehmen, dass diese Bahn aus den Strecken Königs-W uster- 
hausen - Mittenwalde, Anschlussstrecke Mittenwalde - Töpchin 
und Anschlussstrecke an die letztere: Gallun-Schöneicherplan 
besteht und von der Firma J. Becker in Berlin gebaut worden 
ist. Mit dem Bau wurde im Mai 1894 begonnen und die Ar- 
beiten derart gefördert, dass am 1. November’ 1894 die Strecke 
Königs-Wusterhausen-Mittenwalde und am 31. Dezember 1894 
die Strecke Mittenwalde-Töpchin dem Verkehr übergeben 
werden konnte, Die Strecke Gallun-Schöneicherplan, welche 
zum grössten Theil fertiggestellt ist, konnte nicht vollendet 
werden, weil das Enteignungsverfahren gegen einen Besitzer 
bisher nicht durchgeführt werden konnte. Mit der oben ge- 
nannten Firma ist bezüglich des Betriebs ein Betriebsvertrag 
abgeschlossen worden, wonach die gesammten Einnahmen aus 


eröffnet | 


Ver- | 


sodass sich ein Ueber- | 


4,5% Dividende an die Inhaber der Aktien Littera A, b) 6.000 .% 
zur Deckung der Verwaltungsunkosten der Kleinbahngesell- 
schaft, ausserdem die Besoldung des Betriebsdirektors, c) 5 ® 
des erzielten Reingewinns, mindestens aber 1500 . zum ge- 
setzlichen Reservefonds der Gesellschaft und d) 5000 .ı zum 
Erneuerungsfonds der Gesellschaft, sofern die Aufsichtsbe- 
hörde den Zuschuss zu dem Erneuerungsfonds aus den Be- 
triebseinnahmen höher festsetzen sollte, diese höhere Summe 
an die Gesellschaft zu zahlen. Sobald die Roheinnahmen der 
Bahn die Summe von 215 000 .# für das Jahr übersteigen, hat 
der Unternehmer neben der Erfüllung aller vorgedachten Lei- 
stungen 3/4 derjenigen Summe, um welche die Jahres-Rohein- 
nahme den Betrag von 215000 überschreitet, an die Gesell- 
schaft abzuführen. Erreichen jedoch in den ersten oder künf- 
tigen Jahren der Dauer dieses Betriebsvertrags die Rohein- 
nahmen nicht den Betrag von 215 000 .4. für das Jahr, so fällt 
in denjenigen künftigen Jahren, in welchen diese Summe über- 
schritten wird, der Ueberschuss unverkürzt dem Unternehmer 


| zu, bis jene Ausfälle der vorangehenden Jahre gedeckt sind. 


Soweit diese Deckung bei Ablauf des Betriebsvertrags noch 
nicht stattgefunden hat, fällt der Anspruch des Unternehmers 
fort und bildet mithin kein Passivum der Gesellschaft. 

Nach der Betriebsrechnung betrugen die Einnahmen 
10933 #4 und die Ausgaben 13107 .#, sodass sich ein Ein- 
nahmeausfall von 2174 4 ergibt, welcher durch Zuschuss von 
dem Betriebsunternehmer gedeckt ist. 


Oschersleben-Schöningen. 

Am 12. d. Mts. hat hierselbst die Auswechselung der 
Ratifikationsurkunden zu dem Staatsvertrage zwischen Preussen 
und Braunschweig wegen Herstellung einer Eisenbahn von 
Oschersleben nach Schöningen stattgetunden. Die Bahn wird 
bekanntlich von der Öschersleben-Schöninger Eisenbahngesell- 
schaft in Oschersleben als Nebenbabn projektirt und der Ober- 
aufsicht Preussens unterstehen. 


Osthavelländische Kreisbahnen und Hallesche Hafenbahn. 


Die Betriebsleitung der Osthavelländischen Kreisbahnen 
(Strecke Nauen-Ketzin) und der Halleschen Hafenbahn ist aus 
dem Bereiche der Betriebsabtheilung Lenz & Co. in Stettin 
ausgeschieden und vom 1. d. Mts. ab auf die nen errichtete 


' Betriebsabtheilung Lenz & Co. in Berlin übergegangen. 


Alle den Betrieb der genannten Kleinbahnen betreffenden 
Zuschriften sind an die nachstehende Adresse zu richten: 
„Betriebsabtheilung Lenz & Co., Berlin NW., Dorotheenstrasse 
Nr. 48 (Bahnhof Friedrichstrasse).“ 

Hierbei wird bemerkt, dass der Vorstand der Halleschen 
Hafenbahn sowohl, als auch die Direktion der Osthavellän- 
dischen Kreisbahnen der Betriebsführung durchaus fernstehen, 
und zur Vermeidung von Verzögerungen den Betrieb betre- 
fende Zuschriften nicht an vorgenannte Stellen zu richten sind. 

Alle Zahlungen erfolgen für die Osthavelländischen 
Kreisbahnen durch die Bahnverwaltung in Ketzin und für die 
Hallesche Hafenbahn durch die Bahnverwaltung in Halle a/S. 


Strassenbahnen. 


Die Grosse Berliner Pferdebahn hat eine 
Uebersicht ihrer Bahnverkehrsverbindungen nach der 1896 er 
Ausstellung im Treptower Park versandt, nach welcher zwei 
elektrische Hochleitungslinien geplant sind: die eine vom 
Zoologischen Garten über die Kurfürsten-, Maassenstrasse, 
Nollendorfplatz, Bülowstrasse, Yorkstrasse, Bellealliancestrasse, 
Hallesches Thor, Gitschiner, Skalitzer, Schlesische Strasse 
und Treptower Chaussee nach dem Ausstellungseingang, die 
andere vom Dönhoffplatz über die Jerusalemer, Ritter-, 
Reichenberger bis zur Skalitzer Strasse und von dort auf dem 
gleichen Wege wie die zuerst genannte Linie nach der Aus- 
stellung. Ferner sind an Pferdebahnlinien zur Ausstellung in 
Aussicht genommen: Behrenstrasse, Charlotten-, Leipziger, 
Seydel-, Alte und Neue Jakob-, Köpnicker, Schlesische Strasse, 
Ausstellung; Zoologischer Garten. Lützowplatz, Potsdamer 
Strasse, Potsdamer Platz, Askanischer Platz, Anhalt-, Koch-, 
Oranien-, Skalitzer, Schlesische Strasse, Treptower Chaussee, 


Ausstellung; Spittelmarkt, Ausstellung über die Köpnicker 
und Schlesische Strasse; Ackerstrasse, Rosenthaler Thor, 
Alexanderplatz, Frankfurter Strasse, Andreasstrasse, Köp- 


nicker, Schlesische Strasse, Treptower Chaussee, Ausstellung. 
Ausser diesen Verbindungen sollen nach Bedürfniss auch 
noch andere Linien nach der Ausstellung eingerichtet werden, 
soweit dort für die Wagenaufstellung Platz vorhanden 
sein wird. 

Geraer Strassenbahn. Dem Geschäftsbericht für 
das Jahr 1894 ist folgendes zu entnehmen: Die Entwickelung 
des Betriebes im Jahre 1894 ist im ganzen nicht zufrieden- 
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stellend. Während der Lichtbetrieb gegen das Vorjahr eine 
erfreuliche Steigerung zeigt und auch der Gütertransport auf 
Trucks sich, wenn auch nur geringfügig, erhöht hat, ist das 
Ergebniss des Personenverkehrs nicht unerheblich gegen das 
Vorjahr zurückgeblieben. Die Gründe, welche diesen Ver- 
kehrsrückgang veranlasst haben, sind inzwischen zum grössten 
Theil behoben worden, so dass mit Bestimmtheit gehofft 
werden darf, dass auch dieser Zweig des Unternehmens nun- 
mehr einer gesunden Entwickelung entgegengeht. In dem 
Berichtsjahre betrug die Anzahl der beförderten Personen 
1115460 und die aus dem Personenverkehr erzielte Einnahme 
104 672 44 Der Lichtbetrieb ergab insgesammt 44868 „4, ein- 
schliesslich der Einnahme für Motorenbetrieb. welche sich 
auf 3331 4 beziffert. Im Gütertransport (auf Trucks) wurde 
eine Einnahme von 18357 M erzielt. Es sind im ganzen rund 
33686 t gegen 32348 t im Jahre 1893 befördert worden. Die 
Betriebsausgaben stellten sich auf zusammen 104 620 4. gegen 
89112 “4 im Vorjahre. Die Vermögensbilanz der Gesellschaft 
verzeichnet 2114039 «4 an Aktiven und Passiven. Das Ge- 
winn- und Verlustkonto schloss am 31. Dezember 1894 mit 
204191 „4 ab. Der Generalversammlung wird vorgeschlagen, 
von dem 21968 „4 _betragenden Reingewinn 5 I (682 4) für 
den gesetzlichen Reservefonds, 1/3; 2 des Aktienkapitals von 
1200 000 4 = 4320 #4 zur Tilgung, 2500 «4 zur Abschreibung 
vom Konzessionserwerbskonto (!/g, von 150000 .#) und 14000 4 
zur Rücklage in den Erneuerungsfonds zu verwenden, so dass 
ein Vortrag auf neue Rechnung von 466 44 verbleibt. 


Kaiser Wilhelm- (Nord-Ostsee-) Kanal. 


Nach einer Bekanntmachung des Kanalamts ist die 
Schifffahrt auf dem Kanal seit 18. d. Mts. für Schiffe bis zu 
6 m Tiefgang freigegeben. 

Der Schiffsverkehr im Kanal gestaltet sich für den An- 
fang und namentlich in Berücksichtigung des Umstandes, 
dass bisher nur Schiffe bis zu 4,5 m Tiefgang zur Durchfahrt 
zugelassen wurden, recht befriedigend. Es haben in der Zeit 
vom 1. bis 8. d. Mts. den Kanal durchfahren: 1. von Holtenau 


aus: 177 Dampf- und Segelschiffe mit 11997 Registertonnen 
Netto, 2. von Brunsbüttel aus: 148 Dampf- und Segelschifte 
mit 10315 Registertonnen Netto, 3. von Rendsburg aus: 


191 Dampt- und Segelschiffe mit 5770 Registertonnen Netto, 
zusammen 516 Dampf- und Segelschiffe mit 28082 Register- 
tonnen Netto- Raumgehalt. Diese Schiffe haben an Kanal- 
abgaben und Schlepplohn entrichtet: zu Holtenau 4603 .#, zu 
Brunsbüttel 6724 „4, zu Rendsburg 439 %, zusammen 11 766 #4 
Von der Kanalabgabe befreite Schiffe (Kriegsschiffe usw.) sind 
in die vorstehenden Schiffszahlen nicht eingerechnet. 


Bremens Handel und Schifffahrt im Jahre 15%. 


Das kürzlich erschienene erste Heft des Jahrbuchs für 
Bremische Statistik (Kommissionsverlag von G. A. von Halem 
in Bremen) enthält interessante Daten über Bremens Schiffs- 
und Waarenverkehr im Jahre 1894 und über die Entwickelung 
desselben während des letzten Jahrfünfts. Von den rund 
142000 Registertonnen, welche die in Bremen angekommenen 
4178 Segelschiffe als Zunahme gegen das Jahr 1893 aufweisen, 
fallen rund 121000 t allein auf das Europäische Russland. 
Von Hamburg kamen über 28000 t, vom übrigen Deutschland 
23000 t mehr als im Vorjahre. Dagegen sind die Ankünfte 
aus Grossbritannien und Irland um 17000 t und diejenigen 
aus dem übrigen Europa um 25 000 t zurückgegangen. Newyork 
und Baltimore weisen eine Abnahme um 31000 bezw. 7000 t, 
zusammen also um 38000 t, andere Häfen der Vereinigten 
Staaten (Neworleans, Galveston, Savannah, Philadelphia u. a.) 
aber einen Zuwachs um 52000 t auf, so dass aus Nordamerika 
im ganzen 13000 t mehr als im Vorjahr angekommen sind. 
Die Schwankungen bei Mittel- und Südamerika wie bei den 
anderen Erdtheilen sind unbedeutend. — Dem gesteigerten 
Schiffsverkehr entsprechend ist auch die Gesammtmenge der 
Einfuhr gewachsen, nicht jedoch der Werth, was auf die 
Preisrückgänge in einigen der Hauptstapelartikel Bremens, 
namentlich Baumwolle und Getreide, zurückzuführen ist. 
Aehnlich verhält es sich mit der Ausfuhr. 


EEISEERT 


1. Eröfinungen von Stationen. 


Vom 1. August d. J. ab wird der an 
der Strecke Wanne-Bochum zwischen 
Wanne und: Hordel - Eickel belegene 
Haltepunkt Röhlinghausen für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. Die Entfernung beträgt von 
Wanne 5,5 und von Hordel-Eickel 1,5 km. 

Es werden folgende Personenzüge in 
Röhlinghausen halten: 

In der Richtung nach Wanne: 
Nr. 201.208: 7907572209913 215 7217 
Abf, 5% 7.20 10.49 12.17 2.39 5.42 8.8 
Nr. 219, Sonntags 297 und 229 
Abf. 10.3, 54 8.58 
In der Richtung nach Bochum: 

Nr. 202 204 206 208 210 214 216 
Abf. 5% 7.38 9.19 11.12 1.10 3.52 6.0 
Nr. 218 220, Sonntags 228 und 230 
Abf. 831 10.55 3.15 8.18, 

‘ Fahrkarten gelangen zur Ausgabe von 
und nach Röhlinghausen nach und von 
den Stationen der Strecke Wanne- 
Bochum B. M. Die Preise dieser Fahr: 
karten sind in unserem Verkehrsbüreau 

zı erfahren. 

Gepäck wird nur zur Nachabfertigung 
angenommen. 

Essen, den 17. Juli 1895. (1463) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der an der Nebenbahnstrecke Nieder- 
walgern - Weidenhausen zwischen der 
Haltestelle Lohra und der Station Gla- 
denbach neu errichtete Personen-Halte- 
punkt Mornshausen wird am 
1. August d. J. dem Verkehr übergeben. 


Eine Gepäckabfertigung nach oder 
von Mornshausen findet nicht statt. 
Cassel, den 17. Juli 1895. (1464) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 

K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Aenderung der Stationsbe- 
zeichnung Wohontsch. MitGül- 
tigkeit vom 15. August 1895 wird die 


Bezeichnung der an der Strecke Türmitz- 
Bilin gelegenen Station Wohontsch in 

„Franz Josef-Stollen“ 
abgeändert. 

Teplitz, am 22. Juli 1895. (1465) 

3. Verkehrsstörungen 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Wegen Bahnbeschädigung infolge Wol- 
kenbruches musste in der Strecke Ba- 
staji-Koncanica-Zdenci und Gyulaves- 
Pakracz-Lipik am 8. d. Mts. der Ge- 
sammtverkehr eingestellt werden. 

In der Strecke Bastaji- Koncanica- 
Zdenci wurde am 11. d. Mts. der Ge- 
sammtverkehr, und in der Strecke 
Gyulaves-Pakracz-Lipik am 11. d. Mts. 
der Personenverkehr mittelst 
Umsteigen wieder aufgenommen. 

Der Frachtenverkehr dürfte voraus- 
sichtlich erst in 14 Tagen aufgenommen 
werden. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegensei- 
tige Wagenbenutzung bringen wir vor- 
stehendes zur allgemeinen Kenntniss. 

Wien, am 12. Juli 1895. (1466) 

K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbalın. 
Infolge Terrainsenkungen in unserer 
Station Brüx musste vom 19. d. Mts. 
Abends an der Gesammtverkehr in der 
Strecke Brüx-Triebschitz bis auf 
weiteres eingestellt werden. 

Auf Grund des S$S 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegensei- 
tige Wagenbenutzung bringen wir vor- 
stehendes zur öffentlichen Kenntniss. 

Teplitz, am 20. Juli 1895. (1467) 


4. Güterverkehr. 

Am 1. August 1895 werden die an der 
Neubaustrecke Oallies- Arnswalde gele- 
genen Stationen Cölpin, Neuwedell, 
Wardin und Zühlsdorf tür den Per- 
sonen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh-, Fahr- 
zeug- und Güterverkehr, sowie die Per- 
sonen-Haltepunkte Carlsburg und Denzig 
für den beschränkten Personen- und 


I. Amtliche an 


Gepäckverkehr eröffnet. Gepäckstücke 
werden von diesen Haltepunkten unab- 
gefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hierfür wird auf der Endstation er- 
hoben. 

Der dieserhalb herausgegebene Nach- 
trag 1 zum Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig und Königs- 
berg enthält 

a) Entfernungen und Frachtsätze für 

vorgenannte Stationen, 

b) abgekürzte Entfernungen für die 
Stationen der Strecke Oallies-Witten- 
berg i. Westpr., 
besondere Holzausnahmesätze für 
die Stationen der Strecke Collin- 
Arnswalde und bereits früher ver- 
öffentlichte Tarifänderungen und 
Berichtigungen. Soweit durch letz- 
tere Frachterhöhungen eintreten, 
gelten dieselben erst vom 15. Sep- 
tember 1895 ab. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Bromberg, den 15. Juli 1895. (1468) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Station Silberhütte. Vom 
1. August d. J. ab wird die bisher nur 
für den Stück- und Wagenladungs- 
Güterverkehr der fiskalischen Werke 
eingerichtete Station Silberhütte 
an der Strecke Langelsheim - Clausthal- 
Zellerfeld auch für den öffentlichen 
Güterverkehr eröffnet werden. Von dem 
genannten Tage ab findet daher von 
und nach Silberhütte Abfertigung von 
Personen, Gepäck, Eil- und Frachtstück- 
gütern, sowie Wagenladungsgütern für 
den öffentlichen Verkehr statt. 

Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen, lebenden Thieren und Spreng- 
stoften ist auch fernerhin ausgeschlossen. 

Magdeburg, 20. Juli 1895. (1469) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Heft 2 


C 
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(Zu Nr, 57. 1895.) 


vom 1. April 18985. Mit dem 1. August 
l. J. wird die Station Zielona der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
in den Ausnahmetarif für Holz einbe- 
zogen. Die zur Einführung gelangenden 
Tarifsätze sind durch die Verbandssta- 
tionen zu erfahren. 

Breslau, den 19. Juli 1895. (1470) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Die Stationen Ostrowo und Przy- 
godzice unseres Bezirks werden mit 
sofortiger Gültigkeit in den im Gruppen- 
tarife II bestehenden Ausnahmetarif 7a 
(Eisenerze etc.) als Versandstationen 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen Auskuntt. 

Posen, den 20. Juli 1895. (1471) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Dievom 1. Oktober bezw. 
1. Dezember 1884 gültigen Tarifhefte IID 
und IIID (Verkehr Pfälzische ltahnen- 
Ostschweiz) treten sammt Nachträgen 
mit dem 31. August l. J. ausser Kraft 
und werden durch ein die beiden Tarif- 
hefte umfassendes neues Tarifheft ILD 
ersetzt. Die Frachtsätze des neuen 
Tarifheftes IID weisen gegenüber den 
seitherigen Taxen neben zahlreichen Er- 
mässigungen auch Frachter- 
höhungen auf. Ferner werden ver- 
schiedene Frachtsätze der seitherigen 
Tarife, welche selten oder gar nicht zur 
Anwendung gekommen sind, in das neue 
Tarifheft IID nicht mehr aufgenommen ; 
dieselben treten daher mit dem 
31. August l. J. ohne Ersatz ausser 

Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
Tarifbüreau, von welchem auch das 
neue Tarifheft (jedoch nicht vor 
dem 20. August 1. J.) bezogen werden 
kann. 

Karlsruhe, den 18. Juli 1895. (1472) 
Namens der betheilisten Verwaltungen 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. September |. J. 
wird das Heft 9 zum Tarif für den Süd- 
westdeutschen Verbands - Güterverkehr 
(Baden - Hessische Ludwigsbahn) neu 
ausgegeben. Hierdurch treten gegen 
die seitherigen Entfernungen und Fracht- 
sätze neben theilweise grösseren Er- 
mässigungen in einigen Stationsver- 
bindungen auch geringfügige Erhöhun- 
gen ein, wobei insbesondere 'auch der 
Ausnahmetarif für Zuckerrüben und 
Zuckerrüben-Futterschnitzel eine Aen- 
derung erleiden wird. 

Bis zum Erscheinen des neuen Heftes 
geben die Güter-Tarifbüreaus der dies- 
seitigen Stelle und der Spezialdirektion 
der Hessischen Ludwigsbahn in Mainz 
nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 16. Juli 1895. (1473) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit dem Tage der voraussichtlich am 
15. August |. J. erfolgenden Eröffnung 
der Neubaustrecke Stahringen - Ueber- 
lingen werden die im Gütertarif für den 
inneren Badischen Verkehr vom 1. Mai 
1895, sowie im Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen der Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M., der Main- 
Neckarbahn, der Hess. Ludwigsbahn und 
der Pfälzischen Eisenbahnen einerseits 
und den Badischen Uferstationen des 
Bodensees andererseits vom 1. Oktober 
1890, ferner im Gütertarife Basel S. ©. B.- 


ne Tee 


Badische Stationen vom 1. Juli 1890 und 
im Gütertarif Grossh. Bad. Staatseison- 
bahnen-Badische Nebenbahnen im Priyat- 
petrieb vom 1. Juni 1. J. enthaltenen 
Frachtsätze für die Bodenseeufer- 
stationen Bodmann, Ludwigshafen a/See, 
Sipplingen und Ueberlingen aufgehoben 
und treten an deren Stelle vom gleichen 
Zeitpunkt ab direkte Frachtsätze im 
Verkehr mit den gleichnamigenEisen- 
bahnstationen Ludwigshafen a/See, 
Sipplingen und Ueberlingen. 

Nur im Verkehr mit der Bodensee- 
uferstation Bodmann werden die bis- 
herigen direkten Sätze ohne Ersatz auf- 
gehoben. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis 1. September 1. .J. bestehen. 

Karlsruhe, den 18. Juli 1895. 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Südwestdeutscher Verhand. Mit Wir- 
kung vom 1. August d. J. werden im 
Badisch - Pfälzischen Güterverkehr die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 23 
für rohe Kalksteine und Kalkstein- 
schotter im Verkehr zwischen Eschel- 
bronn / Langenbrücken und Ludwigs- 
haten auf 0,18 «4 für 100 kg, zwischen 
Mauer und Ludwigshafen auf 0,17 4 
für 109 kg ermässisgt. 

Karlsruhe, den 19 Juli 1895. 

Generallirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter- und Holzverkehr. Die seit dem 
1. Dezember 1894 aufgehobene direkte 
Abfertigung mit den Stationen der 
Strecken Dillenburg - Strassebersbach, 
Betzdorf-Daaden und Wissen-Morsbach 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. wird am 1. August d. J. zu 
den vor dem genannten Zeitpunkte gültig 
gewesenen direkten Frachtsätzen wieder 
hergestellt. 

Köln, den 18. Juli 1895. (1476) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Hessischer Güterverkehr. 
Die an der Neubaustrecke Callies-Arns- 
walde gelegenen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Bromberg werden am Tage 
der Betriebseröffnung am 1. August.d. J. 
in den vorbezeichneten Güterverkehr 
einbezogen. Zu gleichem Zeitpunkt» 
treten für einige Stationen dieses Di- 
rektionsbezirks anderweite ermässigte 
Entfernungen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a./M., den 17. Juli 1895. (1477) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif fir Giessereiroheisen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. wird 
die Station Nienburg a.d.S. als Em- 
pfangsstation in die in dem Gruppen- 
tarife Erfurt, Halle und Magdeburg, in 
den Gruppen-Wechseltarifen Mittel- 
deutsch-Linksrheinisch, Mitteldeutsch- 
Rechtsrheinisch, Mitteldeutsch-Hessisch, 
Nordwestdeutsch - Mitteldeutsch, im 
Reichsbahr-Staatsbahntarife sowie im 
Verkehr mit der Luxemburgischen 
Prinz Heinrich-Bahn, der Eisern-Siege- 
ner und der Georgs-Marienhütter Eisen- 
bahn bestehenden Ausnahmetarife für 
Giesserei-Roheisen einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Magdeburg, den 17. Juli 1895. (1478) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen, 


Zum direkten Gütertarif der Main- 
Neckarbahn und des König- 


(1474) 


(1475) 


lichen Eisenbahndirektions- 
bezirks Frankfurt a/M. mit 
derMannheim-Weinheim-Hei- 
delberg-Mannheimer Neben- 
bahn vom4. Oktober 1890 gelangt 
mit Wirkung vom 20. Juli 1 J. der Nach- 
trag IV zur Einführung. 

Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen der 
Grossherzoglich Hessischen Nebenbahn- 
strecken Weinheim -Fürth und Bicken- 
bach -Seeheim. Näher» Auskunft er- 
theilen die Güterabferrigangen. 

Darmstadt, den 19. Juli 1395. (1479) 
Namens der betheiligtea Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Westdeutsch-Oesterreich'sch-Ungari- 
scher Verband. Verkehr mit Oester- 
reich. Am 10 August d. J. tritt für 
den Verkehr zwischen Falkenau a.d. ger 
und Triptis ein direkter Frachtsatz für 
Güter des Spezialtarifs III in Höhe von 
49 % für 100 kg in Kraft. 

Magdeburg, den 19. Juli 1895. (1480) 
Königliche Eiseabahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Frachtermässigung für Liebesgaben 
für bedürftige Brandbeschädigte in 
Brotterode. Für Liebesgaben aller Art, 
namentlich an Lebensmitteln, Kleidungs- 
stücken und Baumaterialien, die in 
einem Umkreise von etwa 150 km an 
die Adresse des Landrathsamts zu 
Schmalkalden oder der Ortsvorstände 
in Friedrichroda und Waltershausen auf 
den Preussischen Staatsbahnen und auf 
der Werrabahn befördert werden, wird 
bis 1. Oktober d. J, eine Ermässigung 
von 50 2 der tarifmässigen Fracht ge- 
währt, 

Die Frachtbriefe für derartige Sen- 
dungen müssen den Vermerk tragen: 

Liebesgaben für bedürftige Brand- 
beschädigte in Brotterode, 

Erfurt, den 19. Juli 1895. (1481J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Westdeutscher Privatbahn - Verkehr. 
Am 1. August d. J. tritt der Gütertarif 
(Heft 1) für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Direktionsbezirke Münster, 
Elberfeld, Essen, Köln und St. Johann- 
Saarbrücken einerseits und Stationen 
der Crefelder, Dortmund-Gronau-Ensche- 
der, Eisern-Siegener, Georgsmarienhüt- 
ten- und Warstein - Lippstadter Eisen- 
bahn, ferner den auf Deutschem Ge- 
biete gelegenen Stationen der Hollän- 
dischen, Niederländischen Staats- und 
Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn an- 
dererseits, sowie für den Verkehr der 
vorgenannten Privatbahnen unter sich 
in Kraft, durch den die bezüglichen 
Entfernungen und Frachtsätze der für 
diese Verkehrsbeziehungen bestandenen 
seitherigen Gütertarife aufgehoben wer- 
den. Soweit Frachterhöhungen ein- 
treten, werden dieselben erst vom 
15. September d. J. gültig. Abdrücke 
des Tarifs können vom 1. August d. J. 
ab durch die Güter-Abfertigungsstellen 
bezogen werden. 

Münster, den 19. Juli 1895. (1482) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Galizisea - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Gültigkeit der 
Fracehtsätze für Düsseldorf 
Hafen. Die in der Nummer 52 dieses 
Blattes vom 6. Juli 1895 verlautbarten 
Frachtsätze für den Verkehr mit Düssel- 
dorf Hafen treten erst mit dem Tage 
der Eröffnung dieser Station für den 
Verkehr in Kraft. 

Wien, am 19. Juli 1895. (1483) 

K.K. Generaldirektion 

der ÖOssterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Ungarn. 
(Einführung von Nachträgen,) 
Mit 1. August. d.J. tritt der Nachtrag III 
zum Elbeumschlagstarif für Ungarn vom 
1. September 1893 und der Nachtrag II 
zum Anhang dieses Tarifes in Kratt. 

Dieselben enthalten hauptsächlich Ge- 
treidefrachtsätze und Kursdifferenzen 
für Ungarische Stationen der Südbahn- 
Gesellschaft und sind von den bethei- 
ligten Bahnverwaltungen, sowie von der 
unterzeichneten Direktion u. zw. der 
Nachtrag III zum Preise von 20 43 oder 
10 kr. per Stück und der Nachtrag II 
zum Anhang kostenlos erhältlich. 

(1484 


Wien, 16. Juli 1895. 
Direktion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


"Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 2 


Verband. Tarifirung von polir- 
ten Eisen- u. Stahlwaaren Vom 
1. September 1. J. werden polirte 
Eisen- und Stahlwaaren nicht mehr zu 
den Sätzen der Abtheilung B, sondern 
zu den Sätzen der Abtheilung CO des 
Ausnahmetarifes No. 3 abgefertigt. 

In dem zweiten, in Klammern gesetz- 
ten Absatze der Position 3 des Aus- 
nahmetarifes 3 B (Seite 92 des Tarifes) 
ist demgemäss zwischen den Worten 
„versilbert“ und „emaillirt“ das Wort 
„polirt“ einzuschalten. 

Wien, am 18. Juli 1895. 

K.K, Generaldirektion, 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1485) 


Grenzverkehr Russland - Vorarlberg 
und Lindau. Einführung des 
Tarifnachtrages I. Mit 1. Sep- 
tember d. J. gelangt zum Tarite für den 
obenbezeichneten Verkehr der Nachtrag I 
zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen der 
Tarif bestimmungen, Einbeziehung des 
Artikels „Mühlsteine“ in den Ausnahme- 
tarif ], neue Frachtsätze für Güter des 
Ausnahmetarifes 1 in Mengen unter 
5000 kg, ermässigte Frachtsätze für 
10000 kg für den Ausnahmetarif 1 B 
und erhöhte Frachtsätze für Getreide etc. 

Exemplare dieses Nachtrages sind um 
den Preis von 30 Hellern = 25 3 = 30 
Centimes bei den Verbandsverwaltungen 
käuflich zu beziehen. 

Wien, am 18. Juli 1895. (1486) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
risch - Französischer Getreideverkehr. 
(Aufhebung des Ausnahme- 
tarifes für Getreide etc. zwi- 
schen Oesterreichisch-Unga- 
rischen Stationen einerseits 
und Genftransitandererseits 
vom ]. März 1883.) Der vom 1. März 
1883 gültige Ausnahmetarif für den 
Transport von Getreide, Malz Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten aus Getreide u, 
Hülsenfrüchten, sowie von Oelsaaten bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg pro 
Wagen und Frachtbrief, ferner von ge- 
brauchten Getreide- und Mehlsäcken bei 
Aufgabe in jedem Gewichte zwischen 
Stationen der Kaiserin Elisabethbahn 
im Staatsbetriebe, der priv. Oester- 
reichischenStaatseisenbahn-Gesellschaft, 
der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen, 
der Arad- Tlemesvarer Eisenbahn und 
der Alföld- Finmaner Eisenbahn einer- 
seits und Genf trs. für Frankreich an- 
dererseits wird nebst dem zugehörigen 


Ba, 


Nachtrage I mit 31. August 1895 ausser 
Kraft gesetzt. 

Der an dessen Stelle tretende neue 
Tarif wird besonders verlautbart werden. 

Es wird jedoch schon dermalen dar- 
auf aufmerksam gemacht, dass der 
neue "Tarif nur Frachtsätze für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Malz, sowie für Oel- 
saaten bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief‘ 
von Stationen der K. K. pr. Südbahn- 
Gesellschaft (Ungarische Linien), der 
Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen (ein- 
schliesslich der K. pr. Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn) und der K. KR. pr. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (Ungar. 
Linien) nach Genf transit, Station der 
Jura-Simplonbahr, enthalten wird 

Wien, am 16. Juli 1895 1437) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr, 


Hessische Luäwigs-Eisenbahn. Am 
1. September d. J. erscheinen für den 
Personenverkehr zwischen unseren Sta- 
tionen und Stationen der Preussischen 
Staatsbahnbezirke Köln, Saarbrücken, 
Elberfeld, Essen a.d. R. und Münster i. W. 
neue Tarife mit zum Theil erhöhten 
Fahrpreiseu, worüber wir Auskunft er- 
theilen. Die in die Tarife aufgenom- 
menen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter 12 genehmigt worden. 

Mainz, den 17. Juli 1895. (1483) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


6. Verdingungen. 

Verdingnng. Die Anfertigung und 
Lieferung von: 

a) 3550 Güterwagen 

dener Bauart, 
b) 8014 Rädersätzen für Wagen 
und 

c) 19445 Spiralfedern u _für 

15698 Tragfedern Wagen 
soll im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung vergeben werden. 

Angebotbogen, Bedingungen und 
Zeichnungen können in unserem Ver- 
waltungsgebäude. hier, W., Schöneberger 
Ufer 1 bis 4 Zimmer 854 eingesehen, 
auch gegen gebührenfreie Einsendung 
von: 

4 4. für die Drucksachen zu a), je 

1,50 .#. desgleichen zu b) und c) in 

baar — nicht in Briefmarken — 
von uns bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebote auf Lieferung von Güter- 
wagen“ bezw. „Rädersätzen für Wa- 
gen“ bezw. „Spiral- und Tragfedern 
für Wagen“ versehen, zu dem auf 


verschie- 


Dienstag, den 6 August 189%, 


Vormittags 10 Uhr für die Wagen, 
Nachmittags 3 „ für die Rad- 
sätze und 


» 4 „ für die Federn 
festgesetzten Eröffnungstermin an uns 
einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen nach dem Eröffnungstermin. 
Berlin, den 18. Juli 1898. (1489MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von rohem Rühöl und 
Mineral-Schmieröl (Winteröl). Die Liefe- 
rung des im Rechnungsjıhre 1895/96 
noch erforderlichen Schmieröls und 
zwar: 

60000 kg roh. Rüböl, 

170000 „ Mineral-Schmieröl 

(Winteröl) 

soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Oentral- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 
bis 10 — zur Einsicht aus, können auch 
von demselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 3 für Rübölbedingungen 
und von 50 \ für Mineralölbedingungen 
bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

6b. August d. J., Vormittags 
10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 2, stattfin- 
denden Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 26. August 
1895 

Magdeburg, den 15. Juli 1895. (1490) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Aitmaterialien. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
vorhandenen abgängigen Materialien 
sollen verkauft werden. Verkaufsbe- 
dingungen und Verzeichniss sind bei 
unserer Magazinsverwaltung einzusehen, 
auch durch unser Sekretariat gegen 
f{rankirte Einsendung von 20 zu 
beziehen. Angebote, welchen ein durch 
Unterschrift anerkanntes Exemplar der 
Bedingungen beigefügt sein muss, sind 
bis zum 3. August cr. versiegelt und 
mit bezüglicheer Aufschrift versehen 
hier einzureichen. 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Giessen, den 22. Juli 1895. 

Grossherzogliche Direktion. 
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‘Die Zollbehandlung im internationalen Frachtverkehr und das Berner Uebereinkommen. 


Unter den Forderungen, welche der Handels- und Ge- 
werbestand Deutschlands, und noch mehr Oesterreich-Ungarns 
in betretff Aenderung des Internationalen Uebereinkommens 
vom 14. Oktober 1890 laut werden lässt, steht in erster Reihe 
das Verlangen, dass das durch $ 10 des Internationalen Ueber- 
einkommens eingeführte Monopol der Eisenbahnen, betreffend 
die Zollbehandlung des auf dem Wege befindlichen Gutes, 
wieder beseitigt werde Es gibt solches Veranlassung, die 
angefochtene Bestimmung des $ 10 des Internationalen Ueber- 
einkommens nachstehend zu besprechen.*) 

Nach Art. 10 des Internationalen Uebereinkommens kann 
eine internationale Eisenbahnsendung nur befördert werden 
unter Beobachtung der von jedem der durchlaufenen Staaten 
im öffentlichen Interesse getroffenen Anordnungen, insbesondere 
der Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften. Sofern sich, wie es 
regelmässig der Fall ist, die Zoll-, Steuer- und Polizeibehörden 
zunächst an die Eisenbahn als Inhaber des von diesen Vor- 
schriften betroffenen Gutes halten, kommt weiter zur Er- 
wägung, ob die Eisenbahn ihrerseits vom Absender und 
Empfänger des Gutes verlangen kann, dass er sie zur -Er- 


*) Wir bringen aus diesem Grunde den nachstehenden 


- uns zugegangenen Aufsatz zum Abdruck, obwohl im Jahrg. 


1892 Nr. 26 d. Ztg. ein von kompetenterer Seite mitgetheilter 


Artikel über denselben Gegenstand zum Abdruck gekommen | 


ist,, welcher im wesentlichen dieselbe Ansicht vertritt. 
| ee Die Redaktion, 


füllung dieser Formalitäten in Stand setze und für die Folgen 
der Unterlassung dieser Pflicht schadlos halte. Diese Fragen 
hat das Uebereinkommen in Art. 10 Abs. 1 und 2 dadurch ge- 
regelt, dass es den Absender zur Beigabe bestimmter Begleit- 
papiere verpflichtet, ohne die Eisenbahn ersteren gegenüber 
zur Prüfung der Richtigkeit und Vollständigkeit der be- 
treffenden Papiere zu verpflichten. Was nun die Wahrneh- 
mung dieser Vorschriften während des Transportes anbe- 
langt, so bestimmt das Uebereinkommen im Art. 10 Abs. 3 
und 4 weiter: 

„Die Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften werden, 
so lange das Gut sich auf dem Wege befindet, von der 
Eisenbahn erfüllt. Sie kann diese Aufgabe unter ihrer 
eigenen Verantwortlichkeit einem Kommissionär über- 
tragen oder sie selbst übernehmen. In beiden Fällen hat 
sie die Verpflichtungen eines Kommissionärs. 

Der Verfügungsberechtigte kann der Zollbehandlung 
entweder selbst oder durch einen im Frachtbriefe bezei« h- 
neten Bevollmächtigten beiwohnen, um die nöthigen Aı f- 
klärungen über die Tarifirung des Gutes zu ertheilen uı d 
seine Bemerkungen beizufügen. Diese dem Verfügungs- 
berechtigten ertheilte Befugniss begründet nicht das Recht, 
das Gut in Besitz zu nehmen oder die Zollbehandlung selbst 
vorzunehmen.“ 

Abs. 3 und 4 bestimmt sonach, dass die Eisenbahn bei 
direkt kartirten Sendungen die Pflicht hat, die Zollbehandlung 
vorzunehmen. Sie hat, so lange das Gut sich unterwegs be- 
findet, d.h. noch nicht auf der Empfangsstation angekommen 
ist, die Verpflichtung und ausschliessliche Befugniss, dieses 
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Geschäft für den Absender vorzunehmen. Der Absender 
hat nicht das Recht, diesen im Uebereinkommen (Gesetz) 
der Bahn ertheilten Auftrag zurückzuziehen. Der Ver- 
fügungsberechtigte kann zwar der Verzollung selbst bei- 


wohnen oder sich durch einen, im Frachtbriefe be- 
zeichneten Bevollmächtigten vertreten lassen, Aufklärun- 
gen über die Tarifirungen des Gutes geben usw., er darf 


jedoch das Gut nicht in Besitz nehmen und auch nicht die 
Zollbehandlung selbst vornehmen. Die Eisenbahn allein 
handelt hier kraft eigener Befugniss, ihre Verpflichtungen 
sind in dieser Hinsicht diejenigen des Kommissionärs, gleich- 
viel ob sie die Zollbehandlung durch ihre eigenen Bedien- 
steten (Zollagenturen) oder durch besonders dazu im einzelnen 
Fall bestellte Kommissionäre vornehmen lässt. Diese Ueber- 
tragung der Zollbehandlung des unterwegs befindlichen Gutes 
an die Eisenbahn verfolgt vorzugsweise den Zweck, das Gut 
im Besitz des Frachtführers zu belassen und jeder direkten 
Einwirkung des Absenders auf dessen Substanz und Ver- 
packung zu entziehen. Dies wurde für nothwendig erachtet, 
um der Eisenbahn auch während der Zollbehandlung ‘die 
volle Haftbarkeit für das Gut gemäss Art. 30 auferlegen zu 
können. 

Diese Monopolisirung der Zollbehandlung des rollenden 
Gutes zu Gunsten der Eisenbahn hat eine besondere Bedeu- 
tung hauptsächlich, wenn nicht ausschliesslich, für den Export 
nach Russland, woselbst seit 1887 für die direkten Sendungen 
aus dem Auslande sogen. Zollagenturen eingeführt sind, 
welche das Privilesium der Zollabfertigung bei den Bahnen 
besitzen. Die Anerkennung jenes Monopols durch das Berner 
Uebereinkommen bedeutete den Ausschluss der Deutschen 
und Oesterreichischen Grenzspediteure für alle auf inter- 
nationalen Frachtbriefen nach Russland versandten Güter. 


Der Entwurf der I. Konferenz kannte eine derartige Be- 
stimmung nicht, besagte vielmehr: „Für die Besorgung der 
zoll- und steueramtlichen oder polizeilichen Behandlung der 
Güter kann im Frachtbriefe seitens des Absenders eine Mittels- 
person bezeichnet werden. Ist dies nicht geschehen oder ist 
die Eisenbahn ausdrücklich um die Vermittelung ersucht, so 
steht ihr frei, solche einem Spediteur zu übertragen oder 
selbst zu übernehmen.“ Aber auf der Il. Konferenz wurde 
dieses System trotz des Widerspruchs der Deutschen und Schwei- 
zerischen Vertreter verlassen. Man ging davon aus, die Eisen- 
bahn besitze fast überall auf den Grenzstationen für Zollbe- 
handlung eingerichtete Büreaus, deren Angestellte zur Ver- 
tretung der Interessen der Absender vollkommen geeignet 
seien. Um aber den Anschauungen der Minorität Rechnung zu 
tragen, wurde dem Verfügungsberechtigten gestattet, der Ver- 
zollung beizuwohnen. 

Geheimer Ober-Regierungsrath Th. Gerstner bemerkt 
hierüber in seinem bekannten Werke „Internationales Eisen- 
bahn-Frachtrecht“: Ob die neue Einrichtung sich bewähren 
wird, oder ob die gegen die Monopolisirung der Zollbehand- 


lung geltend gemachten Bedenken Beachtung verdienen, wird 
erst die Erfahrung lehren müssen (vergl. auch dessen Auf- 
satz „Zoll-, Steuer- und Polizeisachen“ in Nr. 26 Jahrg. 1892 
d. Ztg.). Dass schwere Missstände hier hervorgetreten sind, 
beweisen zahlreiche Kundgebungen aus der Mitte des Handels- 
standes und Aeusserungen der Presse. 


So bemerkt u. a. ein Artikel in der „Frankfurter Zeitung“: 


Die Russischen Zollvorschriften sind höchst verzwickt, 
der Zollagent hat aber nicht die mindeste Neigung dazu, die 
Interessen des auswärtigen Exporteurs wahrzunehmen. So 
entstehen häufig eine Reihe von falschen Tarifirungen, Zoll- 
kuriosen, die den ganzen Gewinn illusorisch machen können. 
Die Industriellen leisten vielfach lieber auf die direkten Fracht- 
briefe und die sonstigen Vortheile des Berner Uebereinkom- 
mens Verzicht, zahlen lieber die höheren Sätze, als dass sie 
der Mitwirkung der Grenzspediteure entrathen wollen. Und 
das ist ganz natürlich. Denn abgesehen von den erwähnten 
schwerwiegenden Nachtheilen, tritt der Grenzspediteur zwi- 
schen Käufer und Verkäufer sprachlich vermittelnd auf, er 
steht regelmässig mit einem Theile in geschäftlicher Verbin- 
dung, verauslagt und kreditirt Fracht- und Zollbeträge, die 
gar häufig den Werth der Waaren übersteigen, und da der 
Grenzspediteur in beiden Kaiserreichen eine geschäftliche 
Niederlassung hat, kann er von jedem Kontrahenten nach 
dessen Gesetzen in Anspruch genommen werden. 


Man kann sonach direkt sagen: Der Grenzspediteur ist 
der Träger und ein unentbehrlicher Faktor des Waarenaus- 
tausches zwischen Russland und den Kontinentalstaaten. 


Zu der Ausschliessung des Spediteurs von der Zollbe- 


"handlung liegt um so weniger ein Grund vor, als er nach 


demselben Art. 10 Aufklärungen über Tarifirung des Gutes 
en darf. Und was erst das Entscheidende ist, die durch 
as Bang der Zollagenturen beglückten Russischen Han- 
deltreibenden und Industriellen wollen davon nichts wissen. 
Seit Jahren petitioniren die Russischen Börsenkomitees (Han- 
delskammern), namentlich in Odessa und Moskau, gegen diese 
Institution; erst neuerdings wurden dahin zielende Eingaben 
gemacht — leider ohne Erfolg. Dazu kommt, dass für den 
Seeverkehr in Libau, Riga und Odessa die Spediteure zur Zoll- 
abfertigung auch zugelassen sind, wofern dies im Connosse- 
ment verlangt ist. Diese Bestimmung verstösst gegen alle 
Billigkeit, sie enthält, nebenbei bemerkt, eine Benachtheiligung 
der Deutschen Interessen und steht nicht im Einklang mit 
dem Geist des Russischen Handelsvertrages.“ 

Thatsächlich haben eine Reihe von Vertretungen des 
Handelsstandes, gerade die besonders interessirten in den öst- 
lichen Landestheilen und Oesterreichische Spediteure, die 
Aenderung des Art. 10 im Sinne der Zulassung der Bevoll- 
mächtigten des Absenders bei der Zollbehandlung in Anre- 
gung gebracht. 


Es sei hier zum Schlusse ausdrücklich nochmals darauf 
hingewiesen, dass jene Vorschriften in Art. 10 Abs.3 und 4 nur 
für das unterwegs befindliche Gut gelten. Anders verhält es sich 
bezüglich der Behandlung des Gutesam Bestimmungsort. Hier- 
über bestimmt Art. 10 Abs. 5: Bei der Ankunft des Gutes am 
Bestimmungsorte steht dem Empfänger das Recht zu, die 
zoll- und steueramtliche Behandlung zu besorgen, falls nicht 
im Frachtbriefe etwas anderes festgesetzt ist. 


Betriebslängen der den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
am 1. Juli d. J. unterstellten Strecken. 


Anfangs Juli d. J. gehörten dem Verein 77 Eisenbahn- 
verwaltungen an, und zwar: 

a) 48 Deutsche Eisenbahnverwaltungen (hierunter 20 Preus- 
sische Eisenbahndirektionen), 

b) 19 Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnverwaltungen, 

c) 4 Niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbahn, Niederländische Staats- 
eisenbahn und Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 

d) 1 Luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich-Eisenbahn), 

e) 3 Belgische Verwaltungen (Chimay - Eisenbahn, Grosse 
Belgische Centraleisenbahn und Lüttich - Mastrichter 
Eisenbahn), 


f) ı Rumänische Verwaltung (Königlich Rumänische Staats- 
eisenbahnen) und 

g) 1 Russisch-Polnische Verwaltung (die Warschau-Wiener 
Eisenbahn). 


Ausserdem nehmen nach $ 6 der Vereinssatzungen noch 
verschiedene in Deutschland belegene vollspurige Bahnen 
untergeordneter Fake mit einer 3 otrieballane von ZUu- 
sammen 498,79 km an den Vereinseinrichtungen theil. 


Das Netz der im Betriebe der vorstehend unter a bis g 
aufgeführten Verwaltungen stehenden Bahnen hat eine Ge- 
sammtausdehnune von 79 331,30 km. 


a 


Hiervon kommen auf: 
a) die Preussischen Staatseisen- 


bahn-Verwaltungen . 26 541,94 km 


b) die Bayerischen (einschl. 
Pfälzische) Eisenbahnver- 
waltungene .. 10:07 2.00 74526.787,02°,. 
c) die Sächsische Staatseisen- 
bahnverwaltung . . . . . 2832,37 „ 
d) dieWürttembergischeStaats- 
eisenbahn-Verwaltung.. . . 171750 „ 
e) die Badische Staatseisen- 
bahn-Verwaltung . . . . . 1511,64 „ 
f) die Reichseisenbahn-Verwal- 
tung in Elsass - Lothringen 1766,10 „ 
g) die Verwaltungen der übri- 
en Deutschen Staats- und 
rivateisenbahnen . . . . 4094,66 „ 
die Deutschen Verwaltungen zusammen 44251,23 km 
2. Oesterreichisch - Ungarische Verwaltungen 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen 8 700,66 
ilometer, Königlich Ungarische Staatsbahnen 
10 677,58 km) RO Re 28 358,80 „ 
3. Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Banja- 
uka-Doberin) artnet er 105,05 „ 
4. Niederländische Verwaltungen 2755,67 „ 
5. Luxemburgische R Fe Tasslze, 
6. Belgische e , 702,88 „ 
7. Rumänische N: ; 2499,18 „ 
8. Russisch-Polnische Verwaltungen 492,82 „ 


Gesammtbetriebslänge 79331,30 km 
Die Vereinsbahnen hatten anfangs Juli 1894 eine Aus- 
dehnung von 77991,45 km; das Netz derselben ist daher in 
der Zeit vom 1. Juli 1894 bis dahin 1895 um 1339,85 km ge- 
wachsen. 
An dem Zuwachs sind betheiligt: 
die Deutschen Verwaltungen mit 699,86 km oder 52,23 ! 
„ Oesterreichisch - Ungari- 


schen Verwaltungen . . . „ 63310 „ „ 4725 , 
„ Luxemburgischen, Nieder- 

ländischen und anderen ‘ 

Veremmsbahnenall #0: 200: 5 DOSE TE: 0,52 „ 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Oesterreichische Eisenbahnbudget des Jahres 18%, 


Erst in einer der letzten Sitzungen des endlich vertagten 
Reichsrathes kam im Abgeordnetenhause das diesjährige 
Budget des Handelsministeriums zur Verhandlung. Infolge 
der vielen vorgebrachten Wünsche und Beschwerden erklärte 
der Leiter dieses Ministeriums, Dr. Ritter von Wittek, vor- 
erst, dass das Handelsministerium bemüht sei, die anhängigen 
Verhandlungen rücksichtlich der Lokalbahnprojekte 
bestens zu fördern. Das System der Realisirung der Lokal- 
bahnen mit Hilfe der Länder habe schon tiefe Wurzel gefasst, 


und durch die Vertheilung der finanziellen Lasten zwischen | 


den Interessenten, den Ländern und dem Reiche sei das Mittel 
geboten, viel nützliches zu schaffen. Es müsse jedoch bei 
allen diesen Aktionen darauf Bedacht genommen werden, dass 
die Landesfinanzen nicht übermässig belastet werden, und es 
sei daher eine Aufgabe der Regierung und der Abgeordneten, 
eine Ueberstürzung hintanzuhalten. Redner begrüsst in 
dieser Beziehung den Gedanken einer programmatischen 
Ausgestaltung, einer wohlüberlegten Vertheilung der 
Lasten und der Arbeit auf längere Zeit. Er verweist auf die 
Nothwendigkeit, den technischen Apparat bei den 
Landes-Eisenbahnämtern auszugestalten, da der 
Grund der vielfach beklagten Verzögerungen in der Unzuläng- 
lichkeit des Apparates sowohl im Üentrale als bei den Län- 
dern liege. 

Sodann kommt Redner auf die Frage der Verstaat- 
lichungsaktion zu sprechen. Das Haus werde in dieser 
Richtung nicht etwa eine programmatische Aeusserung er- 
_ warten. Die Aufgabe des Handelsministeriums für die nächste 
Zeit sei es, die Verwaltung der Eisenbahnen ohne Unter- 
schied, ob sie Staatsbahnen oder Privatbahnen sind, so zu 
leiten und zu beeinflussen, dass die Verwaltung möglichst gut 
sei und den öffentlichen Interessen möglichst diene. Bei der 
Erfüllung dieser Aufgabe kommt natürlich die Wahrung 
jener Rechte in Betracht, welche der Staat gegenüber den 
Privatbahnen hat. Es kann allerdings der Fall eintreten, dass 
das eine oder andere Mal diese Rechte auch zur Ausübung 
gelangen. Wenn diese Ausübung erfolgt, so wolle diese nicht 

vom Gesichtspunkte einer grossen Verstaatlichungsaktion an- 
_ gesehen werden, sondern von dem bescheideneren Standpunkte 
_ einer pflichtgemässen Administration. Diese Administration 
habe vor allem die Aufgabe, die Interessen des Staates wahr- 


zunehmen, und es erscheine daher ausgeschlossen, dass 
irgend welche grössere Opfer aus Anlass der Ausübung des 
Einlösungsrechtes von Seite des Handelsministeriums in Aus- 
sicht genommen werden. 

edner widmet dann dem Staatseisenbahn-Be- 
trieb einige Bemerkungen und konstatirt insbesondere 
gegenüber den Angriffen gegen die Staatseisenbahn-Verwal- 
tung, zumal gegen den früheren Präsidenten der General- 
direktion der Staatsbahnen in betreff des Beitrittes der Staats- 
bahnbediensteten zur „Austria“, dass die diesbezüglichen Vor- 
würfe, wie aus den Akten hervorgehe, ganz unbegründet 
seien. Er halte es für seine Pflicht, einen ehemaligen hohen 
Staatsfunktionär, der eine lange ehrenvolle Karriere im öffent- 
lichen Leben hinter sich habe, gegen diese auf unrichtigen 
Informationen beruhenden Angritfe in Schutz zu nehmen. 

Was den Betrieb der Staatsbahnen anbelangt, sei es das 
Bestreben der Staatseisenbahn-Verwaltung, in jeder Richtung 
fortwährend technisch fortzuschreiten. Wo es sich um die 
Sicherheit und den besseren Betrieb handle, dürfe das Geld 
allerdings nicht gescheut werden. Unsere Staatsbahnen 
dürfen nicht zurückbleiben, sowohl in Bezug auf die erhöhte 
Sicherheit und Leistungsfähigkeit, als auch in Bezug auf die 
Vorsorge für das Personal; sie müssen in dieser Richtung ein 
gutes Beispiel geben. Um die hierfür nothwendigen Mittel 
aufzubringen, bleibe nichts übrig, als zu dem ebenso unpopu- 
lären als unangenehmen Mittel einer Aufbesserung der 
Tarife zu greifen. Es sei durchaus keine überspannte Tarif- 
erhöhung, da man mit übertriebenen Tariferhöhungen den 
Verkehr nur tödtet. Er werde von der in Aussicht genom- 
menen Erhöhung der Personentarife nur einen mässigen Ge- 
brauch machen und über die Grenze der Nordwestbahn 
mit dem Einheitstarife 1,25 nicht hinausgehen; das sei eine 
so milde und mässige Erhöhung, dass auch die Bevölkerung 
sich hierüber nicht werde beklagen können (s. Notiz folgende 
Seite), Das Handelsministerium werde aber auch daran gehen 
müssen, zu studiren, ob nicht auch eine mässige Erhö- 
hung der Frachttarife imstande wäre, die Einnahmen 
der Staatsbahnen zu verbessern. Dabei sei nicht an eine 
lineare Erhöhung, der Tarife gedacht; nur die Lokaltarife 
sollen mässig erhöht werden, dagegen soll überall dort, wo 
es sich um die Konkurrenz gegenüber dem Auslande handelt, 
auf die Erhaltung unserer Konkurrenzfähigkeit Bedacht ge- 
nommen werden. Das gelte insbesondere für unseren Export 
und unseren Seehafen. In dieser Richtung seien die Tarife 
durchaus nicht erhöhbar, weil unser Export das nicht ver- 
tragen würde. 


Die Stellung der Oesterreichischen Eisenbahnbediensteten. 


Zum Schlusse seiner Rede kam der Handelsminister 
Dr. Ritter von Wittek auf diein letzter Zeit vorgekommenen 
Bestrebungen, ja sogar Agitationen der Eisenbahnbeamten 
wegen Verbesserung ihrer Lage wie folgt zu sprechen: 

Die Interessen der Privatbahnbeamten seien gewiss sehr 
wichtig; noch höher aber stehe der Regierung die Nothwendig- 
keit, dass der Dienst auf den Privatbahnen ordentlich gehand- 
habt werde. Dazu gehöre eine stramme Disziplin. Mit dieser 
Einschränkung, welche gewisse Agitationen ausschliesse, 
werden die Bestrebungen der Privatbahnbeamten nach Ver- 
besserung ihrer rechtlichen Stellung auch vom Handelsmini- 
sterium als vollkommen begründet anerkannt. Das Handels- 
ministerium verfolge seit langer Zeit den Plan, im Wege des 
gütlichen Einvernehmens mit den Eisenbahnverwaltungen 
dahin zu streben, dass die Dienstesvorschriften der 
Privatbahnbeamten verbessert und auf das Niveau derjenigen 
für die Staatsbahnbeamten erhoben werden. 

In Bezug auf die Verbesserung der materiellen Bezüge 
sei seitens der Eisenbahnverwaltungen vieles geschehen. Es 
sei jedoch auch der Wunsch berechtigt, dass den Privatbahn- 
beamten die durch die Theuerungsverhältnisse und andere 
Umstände erschwerte Existenz möglichst erleichtert werde. 
Eines der grössten und wichtigsten Probleme der Eisenbahn- 
verwaltung sei es, dahin zu streben, dass die zahlreichen 
Arbeiter, welche zum Betriebe der Eisenbahnen so noth- 
wendig sind wie die Beamten, aber bisher in einem ganz 
labilen Verhältnisse standen, in ein stabiles Dienstlageverhält- 
niss gebracht werden. In dieser Richtung haben die Staats- 
bahnen eine ausserordentlich wichtige Initiative ergriffen und 
Tausenden von Arbeitern, welche früher unsicher und den 
Eventualitäten des Tages ausgesetzt gearbeitet haben, eine 
sichere Existenz verschafft. Es ist Aufgabe der Regierung, 
dahin zu wirken, dass seitens der Privatbahnen der gleiche 
Gedanke realisirt werde, womit zu einer durchgreifenden 
Verbesserung der Lage der Eisenbahnarbeiter der Grund 
gelegt sei. 

Diesen Ausführungen fügte der Präsident der Staats- 
bahnen, Dr. Ritter von Bilinski, noch folgendes hinzu: 
Die Staatsbahnverwaltung hat auch in jüngster Zeit durch 
mehrere Maassnahmen bewiesen, dass ihr der technische Fort- 


BE; 1 


schritt sehr am Herzen liege. Aus finanziellen Rücksichten 
aber sei die Staatsbahnverwaltung an eine gewisse Grenze 
gebunden. Redner bemerkt in der Frage des Personals: die 
vielleicht im Publikum verbreitete Ansicht, dass man für das 
Personal nicht sorgt, sei unrichtig. Er verweist auf die Er- 
höhung der Posten der neunten und achten Dienstesklasse, 
sowie auf die Vermehrung der Zahl der Ober-Ingenieure. 
Personal, welches nicht zu leben hat, gebe es bei den Staats- 
bahnen nicht. In der letzten Zeit wurden 6600 Arbeiter fix 
angestellt. Das Gros der Arbeiter seizufrieden. Ein sschlichter 
Arbeiter habe ihm gesagt: Sie haben die Stang Tage 
besser gelöst, als es irgendwo in Europa geschehen ist. Es 
geht den Arbeitern und Beamten gut; mit der Sorge für die- 
selben erfülle die Staatsbahnverwaltung nur ihre Pflicht. Das 
Personal der Staatsbahnen sei auch ein musterhaftes und 
opferwilliges. 


Der Betrieb der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


In der weiteren Debatte über das Budget des K. K. 
Handelsministeriums erörterte der Präsident, Dr. Ritter 
von Bilinski, auch eine Reihe von technischen 
Fragen. Gegenüber der Bemerkung, dass die Staatsbahn- 
verwaltung verpflichtet sei, geradezu an der Spitze des tech- 
nischen Fortschritts zu marschiren, wies der Präsident auf die 
in jüngster Zeit erfolgte Einführung der neuen Schnellzug- 
maschinen, sowie des Luxuszuges Wien-Karlsbad hin. Die 
Staatsbahnverwaltung sei wiederholt in der Lage, ihr vorge- 
schlagene Erfindungen zu erproben und zu prüfen, aber das 
alles habe eine Grenze, über die nicht hinausgegangen werden 
dürfe, denn in erster Linie kommen dabei finanzielle Rück- 
sichten in Betracht. Gegenüber dem Vorwurfe, dass die 
Staatsbahnverwaltung eine Bremse, die ihr angeboten wurde 
und bezüglich welcher ihr seitens des Erfinders auch ein Zug 
zur Erprobung zur Verfügung gestellt wurde, nicht erprobt 
habe, erklärt der Regierungsvertreter, dass diese Bremse bisher 
überhaupt nur in Bayern erprobt wurde, der Generaldirektion 
aber amtliche Berichte zur Verfügung stehen, aus denen her- 
vorgeht, dass die Versuche in der Praxis ein ungünstiges 
Resultat ergeben haben. Es seien übrigens auf anderen 
Oesterreichischen Linien sehr weitläufige Proben damit ge- 
macht worden, welche alle sehr ungünstige Resultate ergaben. 
Was die Anwendung der Bremsen betrefie, so gebe es nur 
zwei Systeme, die in Betracht kommen können, nämlich die 
Luftdruck- und die Vakuumbremse Es müsse zugegeben 
werden, dass die jetzige Vakuumbremse, nachdem sie nicht 
kontinuirlich und nicht automatisch ist, nicht als das Ideal 
einer Bremse augesehen werden könne, sie wirke allerdings 
auch bei langen Zügen, aber es komme hier mehr auf die 
Schnelligkeit als auf die Länge des Zuges an. Er habe die 


Verfügung getroffen und auch bei den anderen Bahnen den 


Antrag gestellt, dass die kontinuirliche, automatische Bremse 
eingeführt werde. Das sei zwar schwer, indem auf der einen 
Seite die Hardybremse und auf der anderen Seite die Westing- 
housebremse schon acceptirt wurden. Eine von beiden werde, 
und zwar in der allerkürzesten Zeit, eingeführt werden. 


Das Eisenbahnbudget wurde vom Abgeordnetenhause 
unverändert angenommen, was auch voraussichtlich vom 
Herrenhause geschehen wird. 


Die neuen Personentarife der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Die Nr. 84 des „Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ ent- 
hält eine Kundmachung der Generaldirektion der Staatsbahnen, 
wonach der bestehende Personentarif mit 1. September d. J. 
ausser Wirksamkeit gesetzt und gleichzeitig ein neuer Per- 
sonentarif eingeführt wird. Die Tarifreform umfasst die ge- 
sammten Linien der Staatsbahnen. Dagegen sind die vom 
Staat für Rechnung der privaten Unternehmungen betriebenen 
Lokalbahnen von dem neuen Tarif ausgeschlossen. Es sind 
dies die folgenden Bahnen: Arnoldstein-Hermagor, Asch-Ross- 
bach, Eisenerz-Vordernberg, Gleisdorf-Weiz, Mährische West- 
bahn, Monfalcone-Cervignano, Plan-Tachau, Schwarzenau-Waid- 
hoten a.d. Thaya, Strakonitz-Winterberg, Unterkrainer Bahnen, 
Vöcklabruck-Kammer, Wels-Aschach a. d. Donau, Wels-Unter- 
rohr, Wodnian - Prachatitz, Wotic - Selcan, Lemberg - Belzec 
(Tomaszow), Kolomeaer Lokalbahnen, sowie die Strecken 

liboka-Berhometh a. S., Karapeiu-Czudin, Hatna-Kimpolung 
und Hadikfalva-Radautz der Bukowinaer Lokalbahnen. 

Auf diesen Lokalbahnen bleiben also die bisherigen 
Tarife in Wirksamkeit: 

Der neue Personentarif beruht auf den folgenden Ein- 
heitssätzen: 


— 


Personen- und gemischte Züge 


Entfernung a Klasse II. Klasse | I. Klasse 


Kreuzer für 1 km 


Ibis 10 km m sm | 1,25 2,25 3,75 
EbIr > 300 6 RR 1,15 2,15 3,65 
301 „ 600 „ Beer LE 1,00 2,00 3,50 

über 600 ,„ | 80 1,80 3,30 


Ar 0, 

Die Berechnung der Fahrpreise erfolgt nach Zonen zu 
10 km; die angefangenen Zonen werden für voll gerechnet. 
Zu den Fahrpreisen tritt ausserdem der Fahrkartenstempel 
hinzu, welcher 1 kr. für je 50 kr. des Fahrpreises beträgt und 
höchstens bis 25 kr. für eine Fahrkarte steigt. 

Bei Schnellzügen treten zu den normalen Fahr- 

reisen Zuschläge hinzu. In der III. Klasse wird zu den 
ersonenms- RR 0,5 kr. für 1 km hinzugeschlagen, In 
der II. Wagenklasse wird die Differenz, welche zwischen den 
Personen- und Schnellzugpreisen der III. Klasse besteht, ver- 
doppelt und zu dem normalen Fahrpreise dazugeschlagen; in 
der I. Klasse wird diese Differenz verdreifacht. 

Ausserdem werden Jahreskarten für sämmtliche 
Linien ausgegeben; dieselben kosten in der III. Klasse 150 fl., 
in der II. Klasse 300 fl. und in der I. Klasse 450 fl. Ferner 
werden die mit dem Kreuzer-Zonentarif aufgelassenen Theil- 
streckenkarten wieder eingeführt. Die Preise. dieser 
Karten sind nach Entfernungen von je 50 km abgestuft. Für 
Fahrten innerhalb desselben Gemeindegebietes stellt sich der 
Preis für das ganze Jahr auf 45 fl. bezw. 90 A. und 135 Al. 

In folgenden Fällen treten Ermässigungen des 
normalenFahrpreises ein: Kinder vom 4. bis zum voll- 
endeten 10. Lebensjahre zahlen die Hälfte; für Schüler und 
Schülerinnen aller öffentlichen Lehranstalten wird der Preis 
bei Reisen zum alleinigen Zweck des Schulbesuches für Ent- 
fernungen bis zu 50 km auf Grund von Legitimationen gleich- 
falls um die Hälfte ermässigt. Endlich werden in der III. Wagen- 
klasse von Personen- und gemischten Zügen bei einer Ent- 
fernung bis zu 50 km für Arbeiter und Arbeiterinnen, Gehilfen, 
Lehrlinge, Bergarbeiter und Taglöhner aller gewerblichen 
Unternehmungen die Fahrpreise um 50 $ ermässigt. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Hauptmann Rudolf Böhm in Wien für eine mit 
Dampf- oder elektrischer Kraft zu betreibende Abzweigung 
der von ihm projektirten Lokalbahn Eichgraben (Reka- 
winkel)-Hainfeld, von diesem letzteren Orte nach Klein- 
Zell (Salzerbad) auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) der Bezirksvertretung Libochowitz für eine normal- 
spurige Schleppbahn mit fakultativer Personenbeförderung von 
der Station Libochowitz der Lokalbahnlinie Lebositz- 
Libochowitz der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft nach der Station Jensowic der Linie Prag- 
Bodenbach mit eventuellen Abzweigungen von Budin nach 
Raudnitz und vonMseno nachHospozin auf die Dauer 
von 6 Monaten; 

c) dem Baurathe Rudolf Ritter v. Stummer in Wien für 
eine normal- eventuell schmalspurige Lokalbahn von der 
Station Jenbach der Linie Kufstein-Innsbruck der Südbahn- 
Gesellschaft nach Mairhofen auf die Dauer eines Jahres; - 

d) dem Baurathe Oskar Baron Lazarini in Graz für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Gitschin der 
Oesterreichischen Nordwestbahn zurStationUnter-Bautzen 
der Böhmischen Kommerzialbahnen auf die Dauer eines Jahres; 

e) der Brünner Lokal-Eisenbahngesellschaft für eine 
normalspurige Lokal- oder Kleinbahn (Dampftrambahn) von 
Strebowitz nach Schönbrunn auf die Dauer von 
6 Monaten; 

f) dem Bürgermeister der Stadtgemeinde Dobruschka, 
Joseph Archleb, für eine normalspurige Lokalbahn von der 
Station Kwasney der Lokalbahn Castalowitz - Reichenau- 
Kwasney zur Station Smiritz der Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn auf die Dauer von 6 Monaten; 

g) dem Niederösterreichischen Landesausschusse in Wien 
für eine normal- eventuell schmalspurige Lokalbahn von der 
Station Baden der Linie Wien-Triest der Südbahn-Gesell- 
schaftnachKlausen-Leopoldsdorfmit einer eventuellen 
Fortsetzung einerseits zur Station Neulengbach oder 
Rekawinkel der Staatsbahnlinie Wien-St. Pölten und 
andererseits zur Station Grammat-Neusiedl der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft auf die 
Dauer eines Jahres; 
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h) dem Karl Peter in Litschau für eine schmalspurig e 
Lokalbahn von der Station Erdweis der Staatsbahnlinie 
Gmünd-Prag nach Litschau auf die Dauer von 6 Monaten; 

i) der Gemeindevertretung von Napagedl für eine normal- 


spurige Lokalbahn von Napagedl nach Wisowitz auf 


die Dauer von 6 Monaten ; 

k) dem Fabrikbesitzer Karl Fric in Chlumee für eine 

normalspurige Lokalbahn von der Station Königstadtl 
der Böhmischen Kommerzialbahnen zur Station Chlumeec 
der ÖOesterreichischen Nordwestbahn auf die Dauer von 
6 Monaten; 
l) der Bezirksvertretung in Böhmisch -Brod für eine 
Lokalbahn von Mochow zur Station Böhmisch-Brod 
der Linie Wien-Bodenbach der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft auf die Dauer von 6 Monaten; 

m) dem Ingenieur A. Klika in Suczawa für eine normal- 
spurige Lokalbahn von Suczawa bis zur Reichsgrenze 
bei Bunestie auf die Dauer von 6 Monaten; 

n) der Grazer Tramwaygesellschaft für eine Kleinbahn 
mit elektrischem Betrieb von derBurginGrazzumHilm- 
teiche und von dort nach Maria-Trost auf die Dauer 
von 6 Monaten. 


Bahneröffnungen im Monate Mai d. J. 


In jenem Monate wurden nachstehende Bahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehr übergeben: die 23,742 km lange 
Theilstrecke Baranya-St. Lörincz-Baranya:-Sellye 
der St. Lörinez-Slatina-Nasicer Lokalbahn; die 4,879 km lange 
Abzweigung von der Strecke Rauhenstein-Baden und zwar von 
letzterer Station bis Vöslau der Lokalbahn Baden-Vöslau 
(mit elektrischem Betrieb). 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse der Station Gilväacs. 


Die Abfertigungsbefugnisse der an der Strecke Püspök 
Ladäany-Debreczen-Marmaros-Sziget der Ungarischen Staats- 
eisenbahnen belegenen Station Gilväcs, welche bisher nur 
für die Auf- und Abgabe von Eilgütern sowie zur Manipula- 
tion der auf die Nagy Käroly-Somkuter Lokalbahn überge- 
henden Frachtgüter eröffnet war, sind mit dem 1.d. Mts. auch 
auf die unbeschränkte Auf- und Abgabe von Stück-und Wagen- 
ladungs-Frachtgüter — mit Ausnahme von Hornvieh — erwei- 
tert worden. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Mai d. J. 


In jenem Monat wurden auf diesen Eisenbahnen im 
ganzen 13774181 Personen und 9355259 t Güter befördert und 
hierfür eine Gesammteinnahme von 29115574 fl. erzielt, d. i. für 
1 km 982 fl. Im gleichen Monat 1894 betrug die Gesammt- 
einnahme bei einem Verkehre von 13907 987 Personen und 
8595746 t Gütern 28666 291 fl. oder für 1 km 997 fl.; es ergibt 
sich daher für den Monat Mai d. J. eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 1,5 ®. In der bmonatlichen Be- 
triebszeit des Jahres 1895 wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen 53412007 Personen und 43 474552 t 
Güter gegen 52579540 Personen und 42217706 t Güter im 
Jahre 1894 befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Ein- 
nahmen bezifferten sich im Jahre 1895 auf 130553 872 f., im 
Vorjahre auf 133 701574 1. Da die durchschnittliche Gesammt- 


länge der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen für die | 


bmonatliche Betriebszeit des 


Taufenden Jahres 29647 km, für | 


den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 28720 km betrug, | 


so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das Kilo- 
meter und den erwähnten Zeitabschnitt 1895 auf 4104 fl., gegen 
4655 A. im Vorjahre, d. i. um 251 fl. ungünstiger oder auf das 
Jahr berechnet, für 1895 auf 10570 fl., gegen 11172 fd. im Vor- 
jahre, d. i. um 602 fl., mithin um 5,4 $ ungünstiger. 

Von den diesfälligen in Nr.83 des „Verordn.-Bl. f. Eisenb. 


u. Schifff.“ aufgezählten 129 Eisenbahnen haben nach der Höhe | 


des auf Grund der Einnahmeziffern der ersten 5 Monate 1895 
für das Jahr ermittelten Kilometerergebnisses die folgenden 
die höchsten Einnahmen: die K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf 
(Praterstern)-Wiener Verbindungsbahn 82987 fl.. Aussig-Tep- 
litzer Bahn 55039 fl., Kaschau-Oderberger Bahn (Oester- 
reichische Strecke) 31930 fl. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
eg 30254 fl., Leoben-Vordernberger Bahn 23 906 fl., 

uschtehrader Eisenbahnunternehmen Lit. B22550fl. und Süd- 
bahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) 21 936 fl. 


Ausdehnung des Ungarischen Eisenbahnnetzes Ende 1394. 


Am Ende des Jahres 1893 betrug die Baulänge der im 
Betriebe gestandenen Ungarischen Eisenbahnen 12 648,96 km, 
die Betriebslänge 12874,19 km. Für Ende 1894 liegt ein Aus- 
weis vor, der eine beträchtliche Zurahme des Bohn 
Bahnnetzes ergibt. Es betrug nämlich die 


RA Betriebs- 
Baulänge länge 
km km 
der Königl. Ungarischen Staatsbahnen 7180,84 7317419 
r eesellschaftlichen Hauptbahnen . 1319,98 1 338,60 
„ Vizinalbahnen . hi 4 636,10 4 729,82 
„ Lokal- und Strassenbahnen 77,84 76,37 


Das Ungarische Eisenbahnnetz hatte sonach zum Schlusse 
des vorigen Jahres eine Ausdehnung von 13214,77 Bau- und 
13 461,95 Betriebskm. Zweigeleisig waren 764,07 km Haupt- 
bahnen, 3 km Vizinalbahnen und 15,8 km Strassenbahnen. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft. 


Die Anträge des Verwaltungsrathes auf Vertheilung einer 
Dividende von 7 fl. oder 3,5 2 und auf Auszahlung von 100 fl. 
auf die Certifikate wurden von der auf den 19. Juli d. J. ein- 
berufenen Generalversammlung genehmigt. In Beantwortung 
einer Anfrage theilte der Vorsitzende mit, dass bei günstigem 
Verlaufe der zum Theil noch bei Gericht anhängigen Ange- 
legenheiten auf die Certifikate eine weitere Auszahlung von 
event. 40 JB. zu erhoften sei. 


Personalnachrichten. 


Dem Generaldirektor-Stellvertreter und Verkehrsdirektor 
der Südbahngesellschaft, Regierungsrath Heinrich Ritter Pfeit- 
ter v. Wellheim, ist der Titel eines Hofrathes verliehen 
worden. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Ermordung Stambulow’s gab zu den bald demen- 
tirten Gerüchten Anlass, dass die Oesterreichische Regierung 
eine Note in der Bulgarischen Angelegenheit erlassen habe 
und dass Fürst Ferdinand auf seinen Thron verzichten müsse. 
Dazu kam die Katastrophe in Brüx, wo infolge des Wasser- 
einbruches in einige Kohlenschächte mehrere Häuser ein- 
stürzten und der Bahnhof der Aussig-Teplitzer Bahn Schaden 
genommen hat. Die dadurch getrübte Börsenstimmung konnte 
durch die günstigen Ergebnisse der finanziellen Transaktionen 
— 75 malige Ueberzeichnung der 3 % Anleihe für das Eiserne 
Thor, Begebung der 4 $ Bosnischen Anleihe zum Kurse von 
96,10 und Annahme des Karlsbader Uebereinkommens über 
die Serbischen Finanzen seitens der Skupschtina — nicht ganz 
verscheucht werden. Mit Ausnahme der Aktien der Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn (223,50) waren die der übrigen 
marktgängigen Bahnen sehr vernachlässigt. So notiren die 
Aktien der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 3570, Nordwestbahn 
296,50, Elbethalbahn 296,50, Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
bahngesellschaft 432,25, Südbahn 111,75, Aussig-Teplitzer Bahn 
1680, Böhmische Nordbahn 301, Böhmische Westbahn 416,50, 
Buschtöhrader Bahn Lit. A. 1525, Kaschau - Oderberger Bahn 
198, Lemberg-Czernowitzer Bahn 324,50 und Ungarisch-Gali- 
zische Bahn 208. In Prioritäten war kein namhaftes Geschäft 
zu verzeichnen. 


Betriebsresultate der die Ergänzung der König- 
lich Ungarischen Staatssisenbahnen bildenden 
Fabrikunternehmungen des Staates. 


IL. Die Königlich Ungarische Eisen- und Stahlfabrik 
in Diösgyör. 

Die Schienenfabrikation des Jahres 1893 war, mit 
der des Jahres 1892 verglichen, bedeutend stärker; die Pro- 
duktionsfähigkeit der Schienenwalzwerke und der Bessemer- 
hochöfen war jedoch auch im Berichtsjahre nicht vollständig 
ausgenutzt. 

Die Fabrik für Martinstahl war infolge des Aufschwunges, 
den der Vertrieb des Facongussstahles ununterbrochen, haupt- 


| sächlich aber im Jahre 1893 genommen, während des ganzen 


Jahres vollauf beschäftigt, die Erweiterung dieser Abtheilung 
war daher dringend geboten. Die Vergrösserung der Anlage 
ermöglichte es, dassim Jahre 1893 die Produktion auf 2215311 kg 
sich erhöhte (gegen 1220754 kg im Jahre 1892). 

Sämmtliche stählerne Radgestelle, welche zur Erhaltung 
der Maschinen, Tender und Wagen der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen nöthig waren, wie auch die Maschinen-, Tender- 
und Wagenachsen wurden durch das Werk in Diösgyör ge- 
liefert; ebenso wurden die bei der Maschinenfabrik der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen, ferner bei den Fabriken in 
Wiener-Neustadt und Floridsdorf bei Wien für die Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen bestellten Maschinen und Tender 
mit in BROeRTör fabrizirten stählernen Radgestellen und Achsen 
versehen. Das Stahlwerk hat im Jahre 1893 zu diesem Behufe 
insgesammt 3504 Stück Stahlguss-Radgestelle abgeliefert. Die 
Verwendung von Bestandtheilen aus Blahlauss at im Jahre 
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1893 einen bedeutenden Aufschwung genommen, so dass selbst 
die Privatindustrie Bestellungen machte. 

Besonders kann hervorgehoben werden, dass die in 
Diosgyör für die Arbeiten bei dem „Eisernen Thor“ her- 
gestellten Felsenbohrer sich der Konkurrenz mit dem aus- 
ländischen Fabrikate vollkommen gewachsen zeigten. Die er- 
zielten «ünstigen Resultate hatten zur Folge, dass — um die 
Produktionsfähigkeit zu erhöhen — in dem Werk noch ein 
dritter Martinofen in Betrieb gesetzt wurde. 

Die in den letzten Jahren eingeführte Fabrikation von 
Eisenbahnachsen und Wechselvorrichtungen hat im Jahre 1893 
eine solche Ausdehnung genommen, dass im Laufe des Jahres 
4812 Achsen und 257 vollständige Wechseleinrichtungen 
I. Nanges fabrizirt wurden. 

Im Berichtsjahre wurde auch die Erweiterung der Schmiede 
beendet, in der die schmiedeeisernen Bestandtheile für den 
Bedarf der Maschinenfabrik erzeugt wurden. 

Neu erzeugt wurden Schienen für elektrische Bahnen und 
gewalztes Z-Eisen. Damit der thunlichst grösste Theil des 
3038 Mann betragenden Arbeiterstandes im Werk wohnen 
könne, wurden die durch die Bruderlade erbauten 10 doppelten 
Arbeiterwohnhäuser durch das Werk in Miethe genommen und 
der Bruderlade die Zusage gemacht, dass die noch zu er- 
bauenden 20 Arbeiterwohnhäuser ebenfalls in Miethe genommen 
werden würden. 

Die Produktion im Jahre 1893 betrug: 


gegen 1892 

Stahlschienen \ 36111599 kg (+ 9672980 kg 
Laschen und Platten 4509874 „ (+ 1905 879 „ 
Maschinen-, Tender- und 

Wagenachsen 1444262 „ (+ 607388 „ ) 
Stahlunterbau 58295 „ (— 86104 „ ) 
gewalztes Eisen 4858508 „ (+ 1699790 „ ) 
gusseiserne Waare 1930092 „ (+ 169605 „ ) 
feuerfeste Waare. 3006546 „ (+ 794966 „ ) 
Maschinenziegel 1399126 Stück (— 100594 Stück) 
Braunkohle . 215 532,4 t (+ 28505,64 t ) 


usw. 

Die neu aufgeführten Gebäude und die erfolgten Neu- 
anschaffungen haben 642 826,54 fl. gekostet, welcher Betrag zu 
Lasten der Investitionskosten des Werkes kapitalisirt wurde. 

Das Betriebsresultat kann für vollkommen entsprechend 
angesehen werden, da der Gesammtumsatz 6390 865,25 fl. (im 
Jahre 1892 blos 4187 925,32 f.), der reine Betriebsüberschuss 
aber 816 926,72 fl. betragen hat. 

Die Einzelheiten des Betriebsresultates waren folgende: 


Einnahmen. 


I. Die Gesammteinnahme betrug: 
6 236 562,58 fl. (+ 2203 498,07 fl. gegen 1892). 
Hiervon: 


a) Lieferung für die Königlich Un- 
garischen Staatsbahnen 3085 595,63 fl. = 49,48 % 
b) tür die übrigen Hauptbahnen . 819/8928,99 7.2 = 5,13% 
c) für Lokalbahnen . N 943:314,9 7, 775.21 
d) für sonstige Unternehmungen und 
Parteien Dear. un 1 600487,24 „ = 25,66 „ 
e) für Investitionen . s 2B23410.770 1, 2= TB 
zusammen 6236 562,58 fl. = 100,00 % 
II. Verschiedene Einnahmen: 154 302,72 fi. 
Ausgaben. 
Die Gesammtauslagen erforderten 5573 938,53 il. 
Hiervon entfielen auf: 
I. Allgemeine Administration: 148 324,44 Al. 
Dieselben betragen: 
a) von den Gesammteinnahmen 2,32 % 
bo) „ ‚Gesammtsausgaben'’ 2,66 „ 
Se „. Arbeitslöhnenue Sr ae. 18T 
II. Verschiedene andere Ausgaben: 184 263,04 fl. 
III. Betriebs- und Erhaltungsarbeiten, und zwar: 
a) allgemeine Ausgaben. . ne 70 890,37 A. 


1111 579,84008 


1191 470,21 fl. 
4.049 830,84 5, 


zusammen 5241 351,05 fl. 


b) Werkstätten- und Grubenauslagen 


c) Fabrikationskosten . 


Die Ausgaben betrugen daher: 
a) von den Gesammteinnahmen 


82,01 & 
De, „ Gesammtausgaben 


94,03 „ 


Betriebsüberschuss: 


das Bau- und investirte Kapital beträgt 5 542 763,52 A. 
das faktische Betriebskapital . . . . 4521 790,15 „ 
zusammen 10 064 553,67 fl. 
Der Betriebsüberschuss von 816 926,72 fl. betrug daher: 
a) nach dem Bau- und investirten Kapital . BI 2 LATA 
B\ „. den Anlagekosten und dem Betriebskapital . 


ne nsentaige nee wenige, 


Das Betriebskapital bestand aus: 
Geldvorrathn. an. vr „a see 
Materialien und Halbfabrikate . 
Debitoren und Kreditoren . . . 


11 612,64 fl. 
229 100,96 „ 
5 2281 076,55». 
zusammen 2521790,15 fl. 

Das Gesammtvermögen der Bergwerks-Bruderlade in 
Diösgyör betrug 409 979,49 fl., gegen 1892 + 68187,11 fl. Die 
NM der Mitglieder war Ende 1893: 3200. 

Unter dem Titel „Krankengelder“ wurden bei 2587 
Kränkheitsfällen und 30446 Krankentagen insgesammt 16 969,98 
Gulden flüssig Bes 

Es entfällt daher: 

auf einen Krankentag. 0,55.7 fl. 

„ein Mitglieds. Rn EN EEE, 

Um ein Urtheil über die Produktionsfähigkeit 
Werkes zu ermöglichen, wollen wir die diesbezüglichen Daten 
in einer Tabelle mittheilen. Es wurden erzeugt im Jahre: 


| 1884 1888 1893 
kg kg kg 
Stahlschienen. . .., 20164690, 32079424 36111599 
Stahlunterbaı eurer: _ | — | 58 295 
Stahl für diverse Bestandtheile 330107) 4126785 394 188 

Maschinen-, 'ender- und Wagen- 

BCHSEN ode: AR u —_ 1 444 362 
Stahlbestandtheile. 10 428 47 702 467 023 
Stahlguss 9448 203 776) 2215311 
Stangenstähl . _ 122835 789214 
Eisenschienen. . ........ 56 433 En —_ 
Schienenverbindungsmaterial 2692976| 2135498 4509 874 
Schienennägel, Schrauben und 

Nieten . EP: 651084 2306538) 3012863 
Braunkohle. RRIE, 105 647 510/164 083 520/215 532 400 

Die Anzahl der beschäftigten Arbeiter hat betragen: 

im Jahre 1884 durchschnittlich 1565 Mann 

” ” 1838 ” 1699 ” 
„ „ 1893 ” 2865 u 


Aus Spanien. 


Madrid - Saragossa - Alicante - Eisenbahngesellschaft 
im Jahre 189. 

Der der Hauptversammlung am 26. Mai d, J. erstattete 
Geschäftsbericht beleuchtet die allgemeine Lage in folgender 
Weise: Die Voraussicht des letzten Jahres über die Geschäfts- 
lage der Gesellschaft ist leider eingetroffen. Der Wechselkurs 


war im Jahre 1894 sehr schlecht und wenn er während einiger. 


Monate eine Neigung zur Besserung zeigte, so haben der immer 
stärkere Rückgang der Handelsgeschätte als Folge der Zoll: 
politik, die Erschöpfung der Landwirthe und die Gleichgültig- 
keit der öffentlichen Gewalten gegen die Interessen der Eisen- 
bahnen aufferner dazu beigetragen, die Eisenbahngesellschaften 
in eine wahrhaft Berfkhrärcnands Lage zu versetzen. Daher 
hat das Jahr 1894 nur einen Reinertrag von 455 422,60 Pes., der 
nicht als Gewinn vertheilt werden kann, übrig gelassen und 
das Ergebniss der Betriebsrechnung würde noch ungünstiger 

ewesen sein, wenn nicht ausnahmsweise und vorübergehende 

mstände gewisse Ersparnisse an den Wechselkosten gestattet 
hätten. Die Gesellschaft erlitt ausserdem seit Beginn des 
laufenden Jahres die Folgen eines Tarifkrieges, den die Nord- 
bahn unter BROEa BE mit Verlust in der Absicht zu führen 
scheint, weniger um ihre Einnahmen zu vertheidigen und zu 
vermehren, als um der Saragossa-Gesellschaft Unrecht zu thun. 

Während die Gesellschaft Madrid-Saragossa der Anda- 
lusischen Gesellschaft infolge der Eröffnung der Linie Puente 
Genil-Linares behufs Erhaltung des Friedens einen gewissen 
Theil des Verkehrs überliess, ist dasselbe Ergebniss bezüglich 
der Nordbahn trotz aller Anstrengungen nicht erreicht worden. 
Beide Gesellschaften lebten Jahre lang in gutem Einvernehmen 
bis im Jahre 1891 die Verschmelzung der Saragossa-Gesellschaft 
mit der Gesellschaft Tarragona-Barcelona-Frankreich sowie 
die Erwerbung der Konzession Valladolid-Ariza erfolgte. Die 
Nordbahn befolgte damals eine Politik der Einverleibungen 
um jeden Preis; die Saragossa-Gesellschaft schlug ein Ab- 
kommen vor, welches die gegenseitige Lage der beiden Gesell- 
schaften unter denselben Bedingungen wie vorher aufrecht 
erhalten hätte, und erbot sich zum Austausch ihrer wichtigen 
Linie Madrid-Saragossa gegen die Linie Almansa-Barcelona, 
Die Verhandlungen zerschlugen sich, und um ihre Unabhängig- 
keit zu wahren, musste sich die Saragossa-Gesellschaft zu der 
genannten Verschmelzung entschliessen. 

In Ausführung der damals übernommenen Verpflichtungen 
baute die letztgenannte Gesellschaft die Linie Valladolid-Ariza 
(255 km), die mit 25 Stationen und 4 Haltestellen am 1. Ja- 
nuar d. J. dem Betriebe übergeben wurde. Diese Linie ver- 
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kürzt die Entfernung zwischen Kastilien, Nordportugal, den 
Provinzen Salamanca und Zamora einerseits, sowie Aragonien 
und Katalonien andererseits; diesen ganzen Verkehr bean- 
spruchte demnach die Saragossa-Gesellschaft auf Grund eines 
von ihrer Hauptversammlung am 6. Juni 1875 genehmigten 
Vertrages mit der Nordbahn, der noch bis 31. Dezember 1897 
in Kraft bleibt und den Grundsatz der kürzesten Entfernung 
für die Verkehrstheilung aufstellt. Die Nordbahn bestritt 
indessen die Tragweite dieses Vertrages, gab aber einige 
Wochen vor Vollendung der Linie den Wunsch nach Erzielung 
eines Einvernehmens zu erkennen. 

Der Vorschlag der Nordbahn wsr durchaus unannehmbar, 
da er sowohl den Vertrag von 1875 gänzlich unberücksichtigt 
liess, als auch den längeren Linien eine Art Vorrecht vor den 
kürzeren einräumen wollte. Die Saragossa-Gesellschaft lehnte 
daher den Vorschlag ab, erbot sich aber im Einvernehmen mit 
der Gesellschaft Tarragona-Barcelona-Frankreich, obgleich im 
Besitze der kürzesten Entfernung zwischen allen streitigen 
Punkten, der Nordbahn eine feste jährliche Summe bis zu 
ı Million Pesetas zu zahlen, wenn die Nordbahn die Sendungen 
nicht von ihren natürlichen Wegen ablenken würde Man 
wollte also der Nordbahn eine nach den Linien veränderliche 
Betheiligung an dem Binnenverkehr von Saragossa-Barcelona 
nach Valladolid und von Kastilien, den Provinzen Salamanca 
und Zamora nach Barcelona sowie umgekehrt bewilligen. Die 
Nordbahn lehnte diesen Vorschlag ab; ebenso führte ein neuer 
Vorschlag, betreffend Bildung einer Verkehrsgenossenschatt, 
nicht zum Ziele; denn die Nordbahn wollte von dem Verkehr 
von Navarra, Galicien, Asturien, Frankreich usw. nach Barce- 
lona von Saragossa aus nichts überlassen. Da die Nordbahn 
in dieser Beziehung den Verkehr durchweg auf ihren eigenen 
Schienen behielt, waren die anderen Gesellschaften, obwohl 
die Nordbahnlinie länger ist, schliesslich zum Nachgeben 
bereit; aber die Nordbahn forderte sogar einen Theil des Ver- 
kehrs zwischen Madrid und Barcelona, obwohl der Verkehr in 
dieser Hinsicht die Schienen der beiden verschmolzenen Gesell- 
schaften nicht verlässt. Diese Forderung konnte nicht zu- 
gestanden werden, zumal die Entfernung zwischen Barcelona 
und Madrid über die Nordbahnlinie 1052 km beträgt gegen nur 
685 km der direkten Linie. Ueber diesen Verhandlungen wurde 
die Linie Valladolid-Ariza mit gleichen kilometrischen Tarifen 
wie bei der Nordbahn eröftnet, aber die Saragossa-Gesellschaft 
bemerkte bald, dass die Nordbahn in Valladolid sowohl die 
Waaren, welche die Arizalinie benutzen sollten, als auch mit 
offenkundiger Vertragsverletzung die von Arevalo, Avila usw. 
nach Saragossa und Barcelona bestimmten Waaren, die vorher 
über Madrid fuhren, ablenkte. Unter diesen Umständen war 
der Tarifkrieg unvermeidlich. 

Bezüglich der Beziehungen zum Staate hat die Gesell- 
schaft auch ferner sich bestrebt, eine Entschädigung für die 
Nachtheile zu erhalten, die ihr aus der Erhöhung des Wechsel- 
kurses und aus der Münzreform von 1868 erwachsen. Die 
Gesellschaft hat keine Forderung gestellt, die vom Staat oder 
Publikum ein Geldopfer erheischte ; trotzdem haben die Bestre- 
bungen nicht zum Ziele geführt. Das Recht der Gesellschaften 
auf Entschädigung scheint von den beiden politischen Parteien, 
die nacheinander die Herrschaft hatten, zugegeben zu werden, 
aber thatsächlich wird diesem Recht keine Genugthuung. Im 
‚Jahre 1892 legte die konservative Partei den Kammern einen 
Gesetzentwurf zum Schutz des Verkehrsgewerbes vor; 1894 
that das liberale Ministerium dasselbe, aber diese Gesetz- 
entwürte, die den Eisenbahnen vielleicht mehr Opfer zumutheten, 
als sie ihnen Vortheile brachten, scheiterten an dem Wider- 
stande derer, die den Gesellschaften jede gerechte Entschädi- 
a verweigern. Während sich also die Verhandlungen er- 
olglos fortsetzten, drängte andererseits die Regierung in dem 
Wunsche, die Landwirthe zu befriedigen, lebbaft dahin, dass 
die Eisenbahnen die Getreidetarife vom Innern Spaniens nach 
der Grenze ermässigten. Die Gesellschaft hat diesem Drängen 
nachgegeben und sich die Entschädigung gemäss Art. 2 des 
Gesetzes vom 10. Februar d. J. für später vorbehalten; aber 
in dem Augenblick, wo ein Gesetzentwurf, betreffend Fest- 
setzung dieser Entschädigung, vorgelegt werden sollte, hat 
das Ministerium gewechselt. 

Bei unveränderter Betriebslänge von 2672 km beliefen 
sich die Einnahmen jeder Art auf 52583170,31 Pes. oder 
233 181,54 Pes. mehr als im Vorjahre. Diese Mehreinnahme 


wird allein dem Ertrage der Bergwerke la Röunion und am 
Guadalquivir, der in diesem Jahre unter verschiedenen Ein- 
nahmen aufgeführt ist, während er mehrere Jahre lang der 
besonderen Bergwerks-Tilgungskasse zugeführt wurde, zu ver- 
danken. Die anderen verschiedenen Einnahmen sind dagegen 
um 68780,96 Pes. und die Frachtguteinnahmen um 69 297,24 Pes. 
zurückgegangen, und nur der Personen- und Eilgutverkehr er- 
gab eine Mehreinnahme von 9187,96 Pes. Die Betriebsein- 
nahmen ergaben also im ganzen einen Rückgang von 60 109 Pes,, 
nachdem sie schon 1893 um 1993 115 und 1892 um 92865 866 Pes. 
gegen das bezügliche Vorjahr zurückgegangen waren. Die 


' Betriebsausgaben zeigen eine neue und bedeutende Verminde- 


rung; leider bezieht sich diese Ersparniss mehr auf die Ver- 
langsamung der Verbesserungsbauten als auf die eigentlichen 
Betriebskosten, die schon ausserordentlich herabgedrückt sind. 
Auf 1 km Betriebslänge berechnet, betrugen die Einnahmen 
19 473,23 Pes. und die Ausgaben 7854,80 Pes. oder 40,33 $ der 
Einnahmen. Der Ueberschuss belief sich auf 455 422,60 Pes. 
(gegen 168 310,34 Pes. in 1893), von denen allein 362 071,78 Pes. 
auf den Reinertrag der Bergwerke von Belmez, von la Reunion 
und vom Guadalquivir entfielen. Von dem Ueberschuss wurden 
125000 Pes. der Unterstützungskasse der Beamten und der Rest 
dem Bestand der nicht vertheilten Gewinne zugefügt. 


Kartenwerke. 


Eisenbahnkarte der Oesterreichisch - Ungarischen Mon- 
arcbie, von Rumänien, Serbien, Bulgarien und der Türkei 
nebst dazu gehörigem Stationsverzeichniss nach dem 
Stande vom 1. April d. J. Verfasst von Heinrich Koch, 
Oberkontrolor bei der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen. 

Von dieser eigenartigen in Deutscher und Ungarischer 
Sprache verfassten Karte, welche das Bahnnetz von einer Ab- 
zweigstation zur anderen durch Klammern markirt und die 
Längen der Zweigstrecken sowohl, als auch der einzelnen 
Stationen unter einander angibt, ist die 2. Auflage erschienen. 
Der Preis der Karte (4 Blatt), welche durch die Redaktion der 
Eisenbahnkarte in Budapest VI, Theresienring Nr. 60, bezogen 
werden kann, beträgt einschliesslich der bis zum Jahres- 
schluss erscheinenden Stationsverzeichnisse unaufgezogen 1.20 fl. 

Um das dazu gehörige Stationsverzeichniss, durch welches 
ein Aufsuchen der Stationen auf der Karte ausserordentlich 
erleichtert wird, stets auf dem Laufenden zu erhalten, ist 
dessen Neuausgabe alle Vierteljahr in Aussicht genommen. 


Verschiedenes. 


Haftpflicht der Eisenbahn für die Handlungen des mit 
der Erfüllung der Zollformalitäten betrauten Kommissionärs. 
Auf eine Anfrage, ob die Eisenbahn für die Verzögerung ver- 
antwortlich ist, welche der von ihr mit der Erfüllung der Zoll- 
vorschriften betraute Kommissionär sich hat zu schulden 
kommen lassen, hat das Centralamt für den Internationalen 
Eisenbahntransport in bejahendem Sinne geantwortet. In 
gleichem Sinne hat die Antwort auf die weitere Frage ge- 
lautet, ob die aus der Verzögerung resultirende Nichteinhal- 
tung der Lieferfrist zur Geltendmachung von Entschädigungs- 
ansprüchen nach Art. 40 berechtige (10. April). 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Die Regierungsassessoren Henneberg in Bromberg 
und Küll in St. Johann-Saarbrücken sind zu Regierungs- 
räthen ernannt worden. 

Versetzt sind die Eisenbahn-Bauinspektoren Cordes, 
bisher in Duisburg, nach Dortmund als Vorstand einer Werk- 
stätteninspektion bei der Hauptwerkstätte 1 (Maschinen) da- 
selbst, und Levy, bisher in Dortmund, nach Duisburg als 
Vorstand der Maschineninspektion daselbst. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


sen und dem Fuldahafen hierselbst dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die Abfertigung der Güter erfolgt 
durch die Station Bettenhausen unter 
Zugrundelegung der für die letztere 
Tarife 
Ueberführungsgebühr von 1,50 .4 für 
jeden auch nur theilweise beladenen 


1. Eröffnungen von Strecken. 


Mit Eröffnung der Schifffahrt auf der 
kanalisirten Fulda von Münden bis 
Cassel am 1. August d. J., Mittags 
12 Uhr, wird auch das Verbindungsge- 
leis zwischen dem Bahnhof Bettenhau- 


bestehenden 


Wagen. Ausserdem wird für die Zu- 
stellung von Wagen nach anderen als 
den zur Ent- oder Beladung seitens der 
Eisenbahn allgemein bestimmten Ge- 
leisen die tarifmässige Gebühr von 
50 48 für jeden Wagen erhoben. 

Cassel, den 20. Juli 1895. (1492) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


zuzüglich einer 


2. Eröffnunzen von Stationen. 


Vom 1. August d. J. ab werden die 
auf der Bahnstrecke Stolp - Zollbrück 
verkehrenden Züge mit Ausnahme der 
Züge 1075 und 1076 auf dem zwischen 
Stolp und Schlönwitz neu eingerichte- 
ten Haltepunkt Veddin behufs Ver- 
mittelung des Personen- und Gepäck- 
verkehrs nach Bedarf anhalten, und 
werden einfache Fahrkarten und Rück- 
fahrkarten für den Verkehr zwischen 
Veddin einerseits und Schlönwitz, Stolp 
und Zollbrück andererseits ausgegeben 
werden. 

Die Züge werden wie folgt von dem 
Haltepunkt Veddin abfahren: 

Richtung nach Stolp 
Zug 1071 ab 10.04 
Or. 

RE ERER A 
Richtung nach Zollbrück 
Zug 1072 ab 5.20 
„ 906 „ 8.40 
„ 1074 „ 4.13 

Die Berechnung der Beförderungs- 
preise erfolgt auf Grund nachstehender 

ntfernungen: 

Veddin-Stolp. 6 km 
„ -Schlönwitz 5,6 „ 
„ -Zollbrück . 164 „ 

Gepäckstücke werden von Veddin un- 
abgefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hierfür wird entweder auf einer Zwi- 
schenstation oder auf der Fahrkarten- 
Endstation erhoben. 

Näheres ist bei den vorgenannten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Danzig, den 22. Juli 1895. (1493) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3. Aenderung von Stationsramen. 


Die an der Linie Mügeln b/O.-Nerchau- 
Trebsen gelegene Haltestelle Glossen 
wird von jetzt ab zur Unterscheidung 
von dem an der am 1. August d. J. dem 
Betriebe zu übergebenden Linie Löbau- 
Weissenberg gelegenen gleichnamigen 
Haltepunkte Glossen bei Löbau die 
nähere Bezeichnung „Glossen bei 
Oschatz“ führen. 

Dresden, den 25. Juli 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


4. Güterverkehr. 


Am 1. August 1895 treten im Brom- 
berg-Sächsischen Gütertarife 
neue bezw. ermässigte Frachtsätze für 
die Stationen: Oölpin, Neuwedell, War- 
din und Zühlsdorf bezw. Balster, Cal- 
lies, Crampe, Harmelsdorf und Tütz 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg in Kraft, welche bei diesen Abfer- 
tigungsstellen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 24. Juli 1898. (1495) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Norddeutscher Donauumschlags - Ver- 
kehr über Passau/Regensburg - Donau- 
lände transito. Am 1. September d. J. 
treten die Ausnahme -Frachtsätze für 
Zucker (Ausnahmetarif Nr. 14 der-Ab- 
theilung b, Verkehr mit den unteren 
Donauländern) ohne Ersatz ausser Kraft. 

Erfurt, den 11. Juli 1895. (1496J ) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
__ als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Mit dem 
1. August d. J. wird die Station Klaj 
der K. K, Oesterreichischen Staats- 
bahnen in den Ausnahmetarif für den 
genannten Verkehr einbezogen und ist in 
diesem Tarif auf Seite 9 (hinter Station 
Kalwarya) mit dem Theilfrachtsatze 
von 16 kr., auf Seite 17 (Stations- 


(1494) 


_. KOAmE, 


tarif von Myslowitz und Myslowitz- 

grube) mit dem Frachtsatze von 22 kr. 
bei jedem Kursstande nachzutragen. 

Kattowitz, den 23. Juli 1895. (1497) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch)- 
Oberhessen. Am 1. August d. J. treten 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Strecken Dillenburg - Strassebersbach, 
Betzdorf-Daaden und Wissen-Morsbach 
bei Wissen einerseits und Stationen der 
Oberhessischen Eisenbahnen anderer- 
seits direkte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterabfertigungsstellen. 

(1498) 


Essen, den 23. Juli 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Soweit die im Verkehr von den Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Hannover, 
Altona und Münster nach Zittau (Sächs. 
Staatsb.) bestehenden Entfernungen 
bezw. Frachtsätze niedriger sind, als 
diejenigen der gleichnamigen Station 
der Preussischen Staatsbahnen im Ost- 
deutsch - Nordwestdeutschen Güterver- 
kehr, kommen mit sofortiger Gültigkeit 
für diesen letzteren Verkehr die Entfer- 
nungen usw. der Station Zittau (Sächs. 
Staatsb.) zur Anwendung. 

Hannover, den 19. Juli 1895. (1499) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 

kehr mit und über Elsass-Loth- 
ringen.) Am 1. August d. J. tritt der 
Nachtrag IX zu Theil IB (Tarifvor- 
schriften und Güterklassifikation) in 
Kraft (gratis). 

Strassburg, den 19. Juli 1895. (1500) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Ostdeutsch-Nordwestdeutscher Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. August 
d. J. treten im Gütertarif für den oben 
bezeichneten Verkehr direkte Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze mit den Sta- 
tionen Cölpin, Neuwedell, Wardin und 
Zühlsdorf der Neubaustrecke Callies- 
Arnswalde im Direktionsbezirk Brom- 
berg und der Station Försterei des 
Direktionsbezirks Königsberg, sowie 
ferner theilweise ermässigte Entfer- 
nungen etc. im Verkehr mit den Sta- 
tionen Balster, Callies, Crampe, Tütz, 
Harmelsdorf, Stranz, Dt. Krone, Schrotz 
und Wittenberg i/Westpr. in Kraft, 
über deren Höhe die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft ertheilen. 

Hannover, den 19. Juli 1895. (1501) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-Hessischer Güterverkehr. 
Gruppen IIl/Vl. Mit Gültigkeit vom 
1. August d. J. wird die Station Neusalz 
a/Oder in den Ausnahmetarif 8a für 
Giesserei-Roheisen einbezogen. Näheres 
ist bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 19. Juli 1895. (1502) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
wird die Station Gross-Strehlitz als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 5a 
für Steine des Gütertarifs für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen der Direk- 
tionsbezirke Breslau, Kattowitz und 
Posen aufgenommen. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze geben die Verkehrs- 
büreaus der bezeichneten Direktionen 
Auskunft. 

Kattowitz, den 20. Juli 1895. (1503) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


“ Am 1. August 1895 treten in den Ta- 
rifen für den Berlin-Nordost- 


deutschen Güterverkehr (Grup- 
pen YIII) und Ostdeutschen Gü- 
terverkehr (Gruppe I/II) neue bezw. 
ermässigte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen: Cölpin, Neuwe- 
dell, Wardin und Zühlsdorf bezw. Bal- 
ster, Callies, Crampe, Dt.-Krone, Har- 
melsdorf, Schrotz, Stranz, Tütz und 
Wittenberg in Westpr. in Kraft, welche 
bei en Abfertigungsstellen zu erfahren 
sınd, 

Bromberg, den 19. Juli 1395. (1504) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Station Dopiewo unseres Be- 
zirks ist für die Abfertigung von Stück- 
gut geeignet. 

Posen, den 22. Juli 1895. (1505) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbabnen. 
Badische Nebenbahnen im Privatbe- 
trieb. Im Verkehr zwischen Waghäusel 
einerseits und Viernheim (Station der 
Nebenbahn Mannheim - Weinheim) an- 
dererseits werden mit Gültigkeit vom 
1. September die Frachtsätze für Zucker- 
rüben, grüne auf 19,0 3 für 100 kg er- 
mässigt und jene für Zuckerrüben- 
futterschnitzel auf 184 % für 100 kg 
erhöht. 

Karlsruhe, den 19. Juli 1895. (1506) 

Generaldirektion. 


Anhang zum 2. Heft der Bayerisch- 
Schweizerischen Gütertarife (Verkehr 
Werrabahn - V. S. B.) vom 1. August 
1895. Am 1. August ]. J. tritt zu Theil II, 
2. Heft der Bayerisch-Schweizerischen 
Gütertarife vom gleichen Tage ein An - 
hang in Kraft, welcher die besonderen 
Bestimmungen und Frachtsätze für den 
direkten Güterverkehr zwischen Statio- 
nen der Werra-Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Vereinigten 
Schweizer Bahnen (einschl. der 
Toggenburger Bahn und- der 
Wald-Rütibahn) andererseits ent- 
hält. 

München, den 18. Juli 1895. (1507) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn. Zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Flachs usw. und Hanf usw. von Russ- 
land über Grajewo nach Königsberg 
und Pillau vom April 1893 ist der erste 
Nachtrag herausgegeben, gültig vom 
1. August d. J. n. St., soweit darin nicht 
ein anderer Zeitpunkt angegeben. ist. 
Derselbe enthält Berichtigungen, sowie 
neue Frachtsätze von den Stationen der 
Strecke Sassowo-Kasan der Moskau- 
Kasanbahn über Grajewo nach Königs- 
berg und ist zum Stückpreise von 10.48 
auf unserer hiesigen Fahrkarten-Aus- 
gabestelle Südbahnhof käuflich zu haben. 

Direktion. (1508H&V) 


Ausnahmetarif für Eisenerz, Schlacken 
usw. zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 
1893. Die Stationen Blankenburg (Harz) 
der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahn und Halberstadt des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg werden 
mit Gültigkeit vom 1. August d. J. ab 
für den Versand von Eisenerz, Schlacken 
usw. nach Vienenburg in den vorbe- 
zeichneten Tarif aufgenommen, 

Die Frachtsätze betragen 

von Blankenburg(Harz) nach 


Vienenbur a VOLL 
von Halberstadtnach Vienen- 
burg ut 0b 
für 100 kg. 
(1509) 


Magdeburg, den 23. Juli 1895. 
Kongliche Eisenbahndirektion. 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite II. 


Nr. 


Berlin, am 27. Juli 1895. 


14. Jahrgang 18%. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Juli Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 35 Pig. zu beziehen. 


5 : | en! | Art der Ge- |« Lagerort Bemerkungen 
Zi Bene ER S Ver- Inhalt wicht| # : ünsbosondote 
S Marke Nr. |&| packung | | kg |$ Stati Name male, welche zur 
Bi = atıon der Bahn Aufklärung 
im) der Güter A dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AKE 9667 1 Kiste ı? —| — 1 Altona K. E.- 
2 Alt 47048 1 1 — | Kuppelbaum — (4 STE 7 | % 
\f brauner \; | * 
8 AS = 1 { Koffer j = — | % 3 Parzuure Ir E.-D. Magdeburg Bade 
4 B&C 23709 | ı|l Kiste |? — | 47 af pe H Sächsische Stsb. | Tuchel 
I\ Dresd. Bf bezettelt 
b CM 2520 il n leer — |.18 | 5| Bremen Hptbhf.| K. E.-D. Hannover ) 
6 CR 2573 1 Sack Reis — | 9% 6 Bühl | Badische Stsb. 
7 D — 1: _ gusseis. Kugel ns 4,5| 7; Bremen Hptbhf.| K. E.-D. Hannover | 
8 DRGMS | 34237 1 _ Eggenbalken —_ 5 8| Saalfeld | K.E.D. Erfurt | 
9 DSM 1048 1 Kiste Cognac — | 2% 9) Kiel | K.E.-D. Altona 
E10 EG 7121 1 / leer — | 10 |10| Hamburg H. | = 
| 11 ESSuS 2240 1 _ Pflugtheil _ 10H 'Zachun Meckl. Friedr. Frzb. 
12 FE 3 1 _ Viehgitter —- | - „2 Bretten Badische Stsb. | 
| Fl&Co || 
18 N T 937 1|l Kiste ? —193113 Radebeul Sächsische Stsb. 
| | 
| u FS 5 1 — eis. Kette — | — |14| Bettenhausen | K. E.-D. Cassel & 
15 A 54 1 _ Haut — | 20 |15| Orschweier Badische Stsb. | versteigert. 
| ıf } —_ 1 Kiste eis. Maschinentheile 20 ' 16! Neheim-Hüsten K. E.-D. Cassel 
| 17 GW 5 1| Kiepe Kirschen -— 41% Klausthal K. E.-D. Magdeburg 
Ze: H 1562 1 Kiste leer, gebr. — | 23,5) 18 Ebingen Württemberg. Stsb.| 
en» H 413 1 = Kuppelstange — | — |19| Neustettin K. E.-D. Danzig | 3,78 m lang. 
ao ı 69 | 1lfjennuresst| — — | 83 |@0 Konstanz Badische Stsb. 
; 21 HE er 1| Koffer**) | — — [21 Northeim K. E.-D. Cassel 
j EG —_ 1 Kiste Bleichsoda —-| 50 122 Karlsruhe Badische Stsb. , 
28 HG 217 1 Fass leer — | 17 | 23/Neustadt i. Schw. e 52 1 Gehalt, 
24 JB —_ 1! _ Kollo gusseis. Deckel -_ 2 | 24| Bremen Hptbhf. | K. E.-D. Hannover Ben 
5 Tisch, neu £ Bremer- 
% JM |» mit polieter Platte }| 17 | 2] Bremen Zollinl, h we 
26 K 6 ji — Bindekette — | 32 |26 Isenburg Main-Neckarbahn | ***) 
27 K _ 7 Pack Pappdeckel — 15 |27 Karlsruhe Badische Stsb. 
28 MC 161 1 Kiste leer, gebr. —ı 4 |%8 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
29 MW 2 1 Pack Blechröhren _ 9 129 Karlsruhe Badische Stsb. 
30 N : } 2 Bund Stuhlrohr — | 47 | 80) Bremen Hptbhf.| K. E.-D. Hannover 
3 B 727 1 Fass Karbolineum — | 234 | 31 Kreuznach St. Johann-Saarbr. 
82 PS 2458 1 Kiste leer — | 155 | 32 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
. 88 RH 130 1| Bierfass | leer — | 23 |33 ( ee Sächsische Stsb. 
34 S 24318 1 Kiste ? 30 |34| Rostock H. [Meckl. Friedr. Frzb. 
35 Schr R _ | 1) Kollo Budentheile _ 9 | 35| Bremen Hptbhf.| K. E.-D. Hannover 
36 U 3345 T ea ? 9 | 36 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb.| , beklebt: 
1 iste g Braun- 
87 W 767 x Koll } 2 m | 37 Rostock „ | rn 
8 WBA = 2/;) Tonnen | leer — | 20 |88| Königsberg IK. E.-D. Königsberg, \ Stendal. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
39 Beck 121 1| Bierfass | leer — | 2170839 { en } Sächsische Stsb. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
babnverband. Am 1. August d. J. treten 
für den Verkehr zwischeu Alt-Kolin 
(Oe. U. St. E.G.) einerseits und Dresden 
sämmtliche Bahnhöfe und Leipzig 
(Bayerischer, Berliner und Dresdner 
Bahnhof) andererseits direkte Fracht- 


sätze der Spezialtarife A? und II in 
Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 


fahren sind. 
Dresden, am 18. Juli 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
verkehr. Vom 1. August d. J. an 
werden im Verkehre zwischen Radeberg, 
sowie Ulbersdorf einerseits und Berlin, 
Anhalt - Dresdn. Bhf. andererseits nicht 
mehr die Entfernungen von 195 und 
235 km, sondern die Entfernungen von 
188 und 225 km der Frachtberechnung 
zu Grunde gelegt. 

Dresden, am 923. Juli 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. August 
d. J. tritt für die Beförderung von rohen 
Kalksteinen und halbgebranntem Thon 
von Weisenau nach Mannheim H. L. B. 
und Mannheim Bad. Bahn ein Aus- 
nahmefrachtsatz im Betrage von 0,19 
für 100 kg und Zahlung der Fracht nach 
dem Ladegewicht der verwendeten Wa- 
gen in Kraft. 

Mainz, den 22. Juli 1895. (1512) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 
Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Vom 1. August d. J. an wird die 
Station Stolp des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Stettin in demselben Um- 
fange, wie die vorgelegene Station 
Zitzewitz, in den direkten Verkehr auf- 
genommen. Die zur Berechnung kom- 
menden Frachtsätze sind um 3,00 44 für 
10 000 kg höher als diejenigen der Station 

Zitzewitz. 

Dresden, den 22. Juli 1895. (1513) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Deutsch-Oesterreichisch- Ungarischer 
eehafenverband. Verkehr mit Oester- 
eich. (Kartirungsfrachtsätze 


(1510) 


(1511) 


= 


fürGurken, frische, inWagen- 
ladungen.) Mit Gültigkeit vom 
10. August a. c. bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens aber bis Ende 
Dezember 1895 gelangen für Gurken, 
frische, in Wagenladungen & 5000 und 
10000 kg zwischen der Station Alt-Kolin 
der St. E. G. und den im Deutsch- 
Oesterr.-Ungar. Seehafen- Verbandstarife 
aufgenommenen Deutschen  Hafensta- 
tionen direkte Frachtsätze im Kartirungs- 
wege zur Einführung. 

Diese Frachtsätze können bei den be- 
theiligten Bahnverwaltungen in Erfah- 
rung gebracht werden. 

Wien, am 20. Juli 1895. (1514) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Strassburger Strassenbahnen, Lokal- 


bahn Kehl-Bühl. Mit Wirkung vom 
1. Dezember 1894 ist ein neuer Lokal- 
tarif in Kraft getreten, welcher gegen- 
über dem früheren Tarif vom 1. Novem- 


ber 1893 eine Reihe wesentlicher Aende- 
rungen der zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung enthält; die Trans- 
Bopegs sind jedoch dieselben ge- 
lieben. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I? genehmigt worden. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 
70 3 das Stück bei den Güterstationen 
der Lokalbahn erhältlich. 

(1515) 


Strassburg, den 19. Juli 1895. 
Direktion 
der Strassburger Strassenbahnen. 


5. Lieferfristen. 


K.K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Aus Anlass der 
Terrainsenkung in der Station Brüx 
A. T. E. bezw. der dadurch nothwendig 
gewordenen Einrichtung eines Hilfs- 
routen-Verkehres wird auf Grund der 
Bestimmungen des $ 68 des Betriebs- 
reglements bezw. des Art. 14 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtenverkehr mit Geneh- 
migung der K. K. Generalinspektion 
der Öesterreichischen Eisenbahnen, De- 
en Nr. 54 ddto. 22. Juli 1. J., eine 

uschlagstrist von zwei Tagen zur 80 
wöhnlichen Lieferfrist zu Gunsten der 
K.K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn 
für sämmtliche, die Hilfsrouten in An- 
spruch nehmenden Güter, rückwirkend 


vom 19. Juli 1895 bis auf Widerruf fest- 

gesetzt. 

‚Teplitz, den 22. Juli 1898. 
Die Direktion. 


6. Verkauf von Aitmaterialien. 
Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
vorhandenen abgängigen Materialien 
sollen verkauft werden. Verkaufsbe- 
dingungen und Verzeichniss sind bei 
unserer Magazinsverwaltung einzusehen, 
auch durch unser Sekretariat gegen 
frankirte Einsendung von 20% zu 
beziehen. Angebote, welchen ein durch 
Unterschrift anerkanntes Exemplar der 
Bedingungen beigefügt sein muss, sind 
bis zum 3. August cr. versiegelt und 
mit bezüglicher Aufschrift versehen 
hier einzureichen. 
Zuschlagsfrist 10 Tage. 
Giessen, den 22. Juli 1895. 
Grossherzogliche Direktion. 
Zum Verkaufe der in den diesseitigen 
Maschineninspektionsbezirken Katto- 
witz, Ratibor und Oppeln ange- 
sammelten Werkstattsmaterialien - Ab- 
gänge, Wagenachsen und einer alten 
Centesimalwaage usw. wird auf den 
15. August d. J.,, Vormittags 
10 Uhr, im unterzeichneten Direktions- 
gebäude, Zimmer 52, Termin anberaumt. 
Bedingnngen nebst Angebotsnach- 
weisungen liegen in unserem Rechnungs- 
büreau, Zimmer Nr. 4 zur Einsicht aus, 
können auch gegen Erstattung von 1 
in baar oder in Briefmarken von dort 


(1516) 


(1517) 


postpflichtig bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 
Kattowitz, den 20. Juli 1895. (1518) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien. Nachbezeichnete, in den dies- 
seitigen Werkstätteninspektionen zu 
Buckau, Stendal, Halberstadt und Brau n - 
schweig angesammelten alten Werk- 
stattsmaterialien, als: 

Achslager von Wagen, Batterie- 
kupfer, Batteriezink, Batterie- 
rückstände, Dreh- und Bohr- 
spähne von Bleikomposition, 

eissguss, Kupfer, Roth- und 
Messingguss und von Roth- und 
Weissguss, sowie eiserne und 
stählerne, ferner Gekrätze von 
Roth- und Weissguss, Gusseisen 
ER und unverbranntes), 

upferblech von Feuerkasten, 
Kupfer, verschiedenes, Metall- 
kehricht, Messing, Neusilber- 
blech, Rothguss und Messing, 


Gruppe 1. 


Achswellen, Langträger von 
Wagen, Radreifen. Radsterne, 
Sehrot von Schweiss- und 
Flusseisen, ferner 1 Drehbank, 
ı Hobelmaschine und 18 Gas- 
laternen, 

Abfälle von Gardinen, Plüsch, 
Nessel, Leder und Asbest, Eisen- 
blech, Federstahl von Spiral- 
und Tragfedern, Feilen und 
Raspeln, Glasbrocken, Gummi, 
Lumpen, Roststäbe, Siederohre 
und Siederohrabschnitte,2eiserne 
Wasserkasten, Packfässer, 
Schleifsteine und Weidenkörbe, 

sollen im Wege des schriftlichen Ange- 
botsverfahrens verkauft werden. Bedin- 
gungen, Zeichnungen und das zum An- 
gebot zu benutzende Formular liegen 
im diesseitigen Centralbüreau hierselbst 
— Fürstenstrasse 1 bis 10 — zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
gegen portofreie Einsendung von 30 43 
in baar für jede Gruppe ausschliesslich 
der Zeichnungen bezogen werden. Die 
Zeichnungen betreffen die letzten 3 
unter Gruppe II aufgeführten Gegen- 
stände und werden auf Verlangen zum 
Preise von 50 ‚8 verabfolgt. 

Die an uns einzusendenden Angebot 
werden in den am 2 
18... 14.._n.0/0215. SR Bibi. 
Vormittags 10 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Terminen eröffnet. as Nähere 
hierüber ergeben die bezüglichen Ver- 

kaufsnachweisungen. 

Bei der Anforderung sind die Gruppen, 
für welche die Verkaufsnachweisungen 
gewünscht werden, genau zu bezeichnen. 


Gruppe Il. 


TE 5 nn 


Gruppe III. 


Der Zuschlag erfolgt bis zum 
31. August d. J. 
Magdeburg, den 22. Juli 1895. (1519) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Vermischte Bekanntmachungen. 
Privatbahn-Berufsgenossenschaft. In 
der ordentlichen Genossenschaftsver- 
sammlung am 25. v. Mts. ist, an Stelle 
des ausscheidenden Herrn Eisenbahn- 
direktors Becker zu Ludwigshafen am 
Rhein, Herr Direktionsassessor Pfülf 
von der Direktion der Pfälzischen Eisen- 
bahnen zu Ludwigshafen a/Rhein mit 
Wirkung vom 1. August d. J. an zum 
stellvertretenden Vorstandsmitgliede er- 
wählt worden. 
Lübeck, den 23. Juli 1895. 
Der Vorstand 
der Priyatbahn-Berufsgenossenschaft. 
von Alvensleben. 


(1520H&V) 


Von allen holzkonservierenden 
Anstriehen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


‚Avenarius. 
Garbolineum 
EN 2. R.-Pat. 3g No. 46021.08 
Einzig schta, seit 2 Jahrzehnten 
ZI” erprobte Originalmarke. Zu 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
Stuttgart, Hamburg u. Berlin C. 


Kautionen 
Bar 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig,. Lange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 327 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellbleehfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


= Patent in allen Staaten. — Prämiirt. — D. R.-G.-M.-Schutz. = 
Dan hochverehrten Verwaltungen empfehlen wir ergebenst unsere 


Trausportablen Patent-Loderatte-Schnaesehntzhürden 


(besprochen in Nr. 50 der Zeitung des Vereins Dentscher Eisen bahnyerwaltungen) 
als das Beste, Praktiseihste und Billigste. 


Hauptvorzüge: Absolute bezw. hohe Widerstandsfähigkeit gegen 
jegliche Witterungseinflüsse, Druck und Stoss. Sehr grosse Dauer- 
haftigkeit. Leichte und bequeme Handhabung; hervorragende Bil- 
ligkeit, die es ermöglicht, grosse Schneeschutzanlagen im Interesse 
der Bahnen und des reisenden Publikums bei verhältnissmässig 
geringen Kosten zu schaffen. 

Ausführliche Gutachten über die hohen Eigenschaften des zur Beklei- 
dung der Hürden dienenden Patentstoffes von den Chemisch - technischen 
Versuchsanstalten und Laboratorien in Berlin-Charlottenburg, Wien, Karls- 
ruhe und Nürnberg. 

Preise, sowie Modelle von completten Hürden, oder Muster von dem zur 
Bekleidung der Hürden dienenden Patent-Ledereite - Stoff’ stehen auf Wunsch 
sofort zu Diensten. Lieferung ab Fabriken Vacha a. W. oder Weddersleben a. Harz. 


Patent-Pappen- & Papier-Manufaktur 
P. Schrott, Vacha a. W. 


P. S. Bis jetzt hat noch keine transportable Patent-Lederette-Schneeschutz- 
hürde ihren sicher schützenden Dienst bei sachgemässer Aufstellung 
versagt. 


Garl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt, s.m.o.H. 


Speelalität: Waagen jeder Ars für Bisenbahnzweeke, 
Waggonwaagen 


900 Stück : : 
RE ee mit und ohne Geleisunterbrechung 
a mit Schenek’s Registrirapparat. 
geliefert. 


Neueste und beste Constructionen. 
Entlastung ohne Zeitverlust und Kraft- 
anstrengung. mittels verschiebbaren 

: Gegengewichts. 


Meine Waagen 
DD den 
öchsten 


Anforderungen 
und erfreuen sich Auf Wunsch auch 
deshalb mit Dampf, 
der grössten Hydraulik oder 
Beliebtheit. lectrieität. 


Gepäckwaagen in bewährten Constructionen. 
Ausführliche Prospecte sowie Offerten jederzeit zu Diensten. 
Ausser Waagen baue ich namentlich : 
„Materialprüfungsmaschinen“, sowie Krahnen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen. 


Herausg-geben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 
Expedition der und 


des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, B« 
ruck von H. $S. Hermann, Berlirv SW.. Beuthstrasse 8. 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 39, 
. (Redaktionsbureau:* Landgrafenstrasse 1 
erlin SW., Bahnhofstr. 3. 


N= 59, eit 


189. 


Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 

1. DurchdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr.8,SW,), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 

und Gepäckstücke. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Eünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 31. Juli 1895. 
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Die Eisenbahnen der Erde 1889 
bis 1893. 


Vereinsmittheilungen: 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Rundschreiben. 


Ausnahmetarif 
deutschen Ländern. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenb. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Betriebsergebnisse und Bahn- 
eröffnungen im Juni d. J. 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnissevon 
Stationen. 

Vorarbeiten. 


berg. 


Ostdeutsche Kleinbahn-Akt.-G. 
Allgem. Deutsche 
gesellschaft in Berlin. 
Strassenbahnen. 
Telegraphenverkehr 


Preussische Staatseisenbahnen: | 
nach ausser- | 


Staatsbahn-Wagenvorschriften, Aus Russland: 


Mecklenb. Friedr. Wilh.-Eisenb. | 
Herzfelde-Hennickendorf-Straus- 
| Aus der Schweiz: 
Gemeindebesteuerung v. Eisenb. 


Kleinbahn- 
Aus Afrika: 


Hamburgs | 


in der Zeit der Eröffnungs- Kongostaat. Angola. 
feierlichkeiten des Kaiser Wil- Südafrikanische Republik. 
helmkanals. Urtheile. 
Böhmischer Braunkohlenver- 
DieBedeutung desHeizmaterials, kehr in 1894, 
insbesondere der Naphta für | Verschiedenes: 


Hamburgs Handel und Schiff- 
fahrt in 1894. 

Amtliche Bekanntmachungen; 
1. Eröffnungen von Strecken. 
2. Verkehrswiederaufnahme, 

3. Güterverkehr. 
4. Offene Stellen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


die Entwickelung der Eisenb. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 
Appenzeller Eisenbahngesellsch, 
Arth-Rigibahn. 


Deutsch-Ostafrika. 
Aegypten. Algerien. 


Die Eisenbahnen der Erde 1889 —1893.') 


Das im Königlich Preussischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten herausgegebene „Archiv für Eisenbahnwesen*“ 
Jahrg. 1895 Heft 3 bringt im Anschluss an die gleichen Ver- 
öffentlichungen in den Vorjahren eine Zusammenstellung der 
Eisenbahnen der Erde von Schluss des Jahres 1889-1893, aus 
welcher wir folgendes entnehmen. 

Am Schlusse des Jahres 1893 hatte das Eisenbahnnetz 
der Erde eine Ausdehnung von 671170 km erreicht, eine Länge, 
die dem 16°/sfachen des Erdumfanges am Aequator gleich- 
kommt und die mittlere Entfernung des Mondes von der Erde 
noch um nahezu 300000 km übertrifft. Mehr als die Hälfte 
dieser gesammten Eisenbahnlänge — 360415 km — enfällt auf 
Amerika, das rund 122000 km Eisenbahnlänge mehr besitzt, 
als das mit 238550 km Eisenbahnen ausgestattete Europa. In 
Asien treten zwar in 1893 zwei neue Eisenbahnländer auf — 
Sibirien mit den Anfangsstrecken der grossen Sibirischen 
Ueberlandbahn (108 km) und Siam (26 km), im ganzen aber ist 
die Eisenbahnlänge dieses Erdtheils — 38788 km — seinem 
gewaltigen Flächenraume gegenüber noch eine sehr beschei- 
- dene. Ebenso steht auch die auf nur 12384 km sich beziffernde 
Eisenbahnlänge des schwarzen Erdtheiles, Afrika, zu seinem 
Flächeninhalt in keinem Verhältnisse, während das Eisenbahn- 
netz Australiens, des jüngsten Erdtheils, mit einer Ausdeh- 
nung von 21030 km im Verhältniss zur Fläche als ein nicht 
unbedeutendes, im Verhältniss zur Bevölkerungszahl als ein 
stark entwickeltes zu bezeichnen ist. Auf je 10000 Einwohner 
kommen in Australien 50,6, in Europa 6,5 km Eisenbahn, auf 
je 100 qkm Fläche in Australien 0,3, in Europa 2,4 km. 


\) Siehe Nr. 55 S. 513 fg. Jahrg. 1894 d. Ztg. 


Der Zuwachs des Eisenbahnnetzes in dem in der dies- 
jährigen Zusammenstellung in Betracht gezogenen Zeitraum 
vom Schlusse des Jahres 1889 bis Ende 1893 hat 75086 km oder 
12,6 2 der zum ersten Zeitpunkt in Betrieb gewesenen Länge 
betragen, über 5000 km weniger, als in dem im vorigen Jahre 
betrachteten Zeitraum 1888—92. Die damals ausgesprochene 
Ansicht, dass das seit dem Zeitabschnitte 1885—89 eingetre- 
tene Sinken des Zuwachses sich noch fortsetzen werde, hat 
sich also als zutreffend erwiesen. Das Sinken des Zuwachses 
ist, wie ebenfalls im vorigen Jahre vorausgesehen wurde, be- 
sonders stark in Amerika eingetreten, wo der Zuwachs in dem 
Zeitabschnitt 1889-93 ganz wesentlich kleiner war, als in den 
vorhergehenden Zeitabschnitten seit 1879—83. In Europa sind, 
wie die Uebersicht zeigt, die Schwankungen des Zuwachses 
nicht so beträchtlich gewesen wie in Amerika, hier zeigt sich 
sogar, ebenso wie in Afrika, gegenüber dem im Vorjahre be- 
trachteten Zeitabschnitt eine, wenn auch nicht wesentliche 
Vergrösserung des Zuwaches. In Australien dagegen nimmt 
seit 1885—89 die bis dahin sehr rasch vorgeschrittene Ent- 
wickelung des Eisenbahnnetzes einen immer langsameren Fort- 
gang, der Zuwachs weist hier fortgesetzt kleinere Zahlen auf. 

Von den einzelnen Staaten Europas hat in 1889—93 Russ- 
land mit 3292 km den grössten Zuwachs gehabt, danach 
kommen Deutschland mit 3049, Frankreich mit 2 987, Oester- 
reich-Ungarn mit 2573, Spanien mit 1661, Italien mit 1424 km 
Zuwachs. In Amerika zeigen die im Eisenbahnbau obenan- 
stehenden Vereinigten Staaten in 1889—93 einen Zuwachs von 
26496 km (ge en ‚299386 km in 1888—92), danach folgen die 
Argentinisc RN mit 5195, Britisch-Nordamerika mit 
2733, die Vereinigten Staaten von Brasilien mit 2700, Mexiko 
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mit 2657 km Zuwachs. In Asien hat Britisch-Indien den be- 
trächtlichsten Zuwachs — 3912 km — (gegen 5324 km in 
1883—92). Danach folgen Japan mit 1295 und Kleinasien mit 
947 km. In Afrika weist die Kapkolonie einen Zuwachs von 
1059 km auf und der erst seit 1890 in die Reihe der Eisen- 
bahnstaaten eingetretene Oranje-Freistaat hat sein Netz Ende 
1893 schon auf 1000 km Länge gebracht. Auch die junge Süd- 
afrikanische Republik hat in 1889—93 ihr Netz um die verhält- 
nissmässig bedeutende Länge von 596 km erweitert. In 
Australien hat die Kolonie Viktoria mit 1105 km den grössten 
Zuwachs (gegen 1212 km in 1888—92). Queensland folgt mit 
508, Neu-Süd-Wales mit 362 km Zuwachs. 

In Bezug auf die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes steht 
Belgien mit 18,5 km Eisenbahnen auf je 100 qkm Fläche fort- 
gesetzt allen anderen Ländern voran. Nur 1 km weniger 
Eisenbahnlänge auf 100 qkm besitzt das Königreich Sachsen. 
Dann kommen Elsass - Lothringen mit 11,2, Baden mit 11,1, 
Grossbritannien und Irland mit 10,5 km Eisenbahn auf 
100 qkm. 

- In Bezug auf das Verhältniss der Bevölkerungszahl zur 
Eisenbahnlänge steht die Kolonie West-Australien, die 178,8 km 
Eisenbahnen auf je 10000 Einwohner besitzt, obenan, es folgen 
Queensland mit 88,6, Süd-Australien mit 84,5, Neuseeland mit 
50,8, Britisch-Nordamerika mit 50, Tasmanien mit 48,8, der 
Oranje-Freistaat mit 48,1 km Eisenbahnen auf je 10000 Ein- 
wohner. In den dichtbevölkerten alten Staaten ist das Ver- 
hältniss der Eisenbahnlänge zur Bevölkerungszahl natürlich 
ein wesentlich ungünstigeres. Von den Europäischen Staaten 
hat Schweden die grösste Eisenbahnlänge im Verhältniss zur 
Einwohnerzahl — 182 km auf je 10000 Einwohner. Danach 
kommt die Schweiz mitt 11,6, Bayern und Frankreich mit je 
10,3, Elsass-Lothringen mit 10 km Eisenbahn auf je 10 000 Ein- 
wohner. 

Die Uebersicht der Entwickelung des Eisenbahnnetzes 
der Erde vom Schlusse des Jahres 1889 bis zum Schlusse des 
Jahres 1893 und das Verhältniss der Eisenbahnlänge zur 
Flächengrösse und Bevölkerungszahl der einzelnen Länder?) 
gibt folgendes Bild: 


| Länge der im Betriebe befind- 
lichen Eisenbahnen am Ende 


a des Jahres 
1889 | 1890 | 1891 | 1892 | 1898 
Kasltosm ekt er 
I. Europa. | | 
Deutschland: | 

Preussen a 24968) 25464) 25 801) 26187 26505 

Bayern 5421] 5568 5659| 5787 5883 

Sachsen . . . 2380 2488 2499| 2549 2618 

Württemberg 15000 1517| 1532| 1557 1581 

Baden er. 1432) 1562| 1583| 1609 1678 

Elsass-Lothringen. . . 1472| 1507| 1570| 1618 1623 

UebrigeDeutscheStaaten | 4620, 4763) 4780| 4870| 4954 

Zusammen Deutschland | 41 793] 42869] 48424| 44177| 44842 
Oesterreich - Ungarn, ein- 

schliessl. Bosnien usw. , 26557| 27015] 28066| 28425) 29160 
Grossbritannien undIrland | 32088] 32297| 32487| 32703, 33219 
Frankreich 2.2... | 868370] 36895| 37949| 38645) 39357 
Russland, einschl. Finn- 

land 2 0.0 »1:80159| 30957) ‚31 071| 31.626] 33451 
Italien 12760| 12855] 13139) 13673) 14184 
Belvmien a anna ae 5088| 5263| 5307| 5343 5473 
Niederlande, einschliessl. 

Luxemburg Sr 3014 30611 3079| 3079) 3096 
Schweiz . 3104| 3199 3279| 3350 3415 
Spanien . 9774 9878| 10255] 10874] 11435 
Portugal 2060| 2125| 2293| 2293| 2340 
Dänemark . 1969| 1986| 2008| 2065 2231 
Norwegen . DI 562| 1562| 1562| 1562| 1612 
Schwe en . . | 7888| 8018| 8279| 8461| 8782 
Serbien . | 537 540 540 540 540 
Rumänien. . | 2493| 2543| 2543| 2557| 2573 
Gaiechenlande er 706 776 915 915 915 
Europäische Türkei, Bul- 

arien, Rumelien . 1690| 1765| 1769| 1818| 1818 
Malta, Jersey, Man. | 110 110, 110) 110 110 
Zusammen Europa |219 752| 223 714| 228 075| 232 216| 238 553 


2) Einzelne Abweichungen der vorliegenden Nachweisung 


von den früheren beruhen auf Berichtigung nach den in- 
zwischen zur Kenntniss gelangten neueren Quellen. Für die 
Umrechnung sind 1 Engl. Meile = 1,600 km und 1 Werst = 
1,067 km angenommen. 


| Länge der im Betriebe befind- 
lichen Eisenbahnen am Ende 


Fre “ des Jahres 
1839 | 1890 | 1891 | 1892 | 1893 
Kilometer 
Il. Amerika. | 
Vereinigte Staaten von | 
Arnerikarsee De . 1259 687| 268409) 274 551| 281 228 286 183 
Britisch-Nordamerika 21439| 22533] 229281 23 925 24172 
Neufundland . 1779| 179 179) 8911| 891 
Mexiko . CAE 8455 9718; 10025 10660 11112 
Mittelamerika . . . .. 900) 1000 1000| 1000 1000 
Vereinigte Staaten von | 
Columbien . 3 371 380 388 420 420 
Cuba . , Rp: 1700, 2 17731)° 17310 37312 1731 
IMenezueolan. Kr 2 Pem.eh sr: 709 800 800 800 950 
Dominikanische Republik 115 115 115 115 115 
Vereinigte Staaten von 
Brasilien . . . .»...1| 9300 9500| 10281) 11477| 12000 
Argentinische Republik . 8255, 10244 12353) 12994) 13450 
Paraguay . a: 203 240 253 253, 253 
Uruguay 757, 1127| 159 1700 1800 
Chile . 3100 3100), 3100| 3100, 3100 
Peru . 1600 1667, 1667, 1667| 1667 
Bolivia . 171 209 400 923| 1000 
Ecuador Eee 269 300 300 300 300 
Britisch-Guyana . . .. 35 35 35 35 35 
Jamaika, Barbados, Trini- 
dad, Martinique, Porto- 
TICO 11SW. e 492 492 526 535 736 
Zusammen Amerika | 317 737| 331 779| 342 227| 353 251| 360 415 
R III. Asien. 
Britisch-Indien . 25488) 26 395) 27808] 28590] 29400 
Ceylon . - 291 308 308 303 308 
Kleinasien . An 720 853 978| 1591| 1667 
Russisches Transkaspi- 
sches Gebiet . ir 1433| 1433| 1433| 1433] 1433 
Sibirien . er _ — —_ _ 108 
Dersient. hu ce Me MeE 18 30 54 54 54 
Niederländisch-Indien . 1270| 1361| 1541] 1720| 1863 
Japan . ... ..2....%]) 19502 »aBs3| 2778| 8020139247 
Portugiesisch-Indien 2 54 54 82 82 82 
Malayische Staaten . | go! 100 140 140 140 
Ohinar =, ERTRaREn 200 200 200 200 200 
Blam,. .. 2 1 Se _ u — _- 26 
Cochinchina, Pondichery, 
Malakka, Tonkin u.a. . 201 201 219 229 260 
Zusammen Asien | 31707| 33268] 35536] 37367| 38788 
IV. Afrika. 
Aegypten... .. 1541| 1547| 1547| 1617| 1739 
Algier und Tunis. 3094| 3105) 3149| 3193| 3193 
Kapkolonie . .| 2873| 2922) 3326| 8932| 3932 
Natalsıtnda le Mae 417 546 550 643 643 
Südafrikanische Republik 81 120 201 312 677 
Oranje-Freistaat . . . . — 1 237 759) 900) 1.000 
Mauritius, R&union, Sene- 
galgebiet, Angola, Mo- 
zambique, Kongo u.a... 860 910 9644 1080| 1200 
Zusammen Afrika | 8866| 9387 | 10496] 11677) 12384 
V. Australien. 
Neuseeland 3076| 3147| 3232] 3232| 3381 
Viktoria IR 3682, 4325| 4501| 4699| 4787 
Neu-Süd-Wales. 3624| 3641| 3641] 3862) 4097 
Süd-Australien . 2827| 2854| 2928| 2933| 2933 
Queensland 3320| 3446| 3706| 3786| 3828 
Tasmanien . . 603 643 683 752 752 
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Nr. 3074 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
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benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung eines Streitfalles (abgesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 38077 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 26. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat Juni d. J. 


Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Juni d. J. ergibt für die 
66 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 887,46 km, 
folgendes: Im Monat Juni d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 40 333 789 4 
oder 8918292 „4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 1058 44 oder 26,25% mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 64 952 092 44 oder 1974098 „4 weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1675 4 oder 4,61 % weniger als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres,bis 
Ende Juni d. J. betrug die Einnahme: Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 83502922 #4 oder 7472579 AM mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2672 oder 7,92 %2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
169 881 552 4 oder 181504 „4 weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 5343 4 
oder 1,81 2 weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 31111389 .“4 oder 411299 4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 4593 44 oder 0,88 9 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
60897415 „M oder 2444553 „#4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 8870 4 oder 
3,54 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurde am 12. Juni d. J. die Strecke Detmold- 
Himmighausen 19,60 km (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Hannover). 

Betriebseröffnungen. 


Badische Staatseisenbahnen. Nach einer Mit- 
theilung der Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen ist die Eröffnung des Betriebes auf der neu- 
erbauten 17,518 km langen eingeleisigen Bahnstrecke Stah- 
ringen-Ueberlingen mit den Stationen Stahringen (be- 
stehende Station der Strecke ED, Espa- 
singen, Ludwighafen a/S., Sipplingen, Süssenmühle (nur für 
Personenverkehr) und Ueberlingen für den 15. August d. J. in 
Aussicht genommen. 

Die Entfernungen betragen ab Stahringen: Espasingen 
5,404 km, Ludwigshafen a/S. 8,496 km, Sipplingen 12,565 km, 
Süssenmühle 14,701 km und Ueberlingen 17,518 km. 

Direktionsbezirk Cassel. Mit en der 
Schifffahrt auf der kanalisirten Fulda von Münden bis Cassel 
am 1. August d. J. wird auch das von der Bahnstrecke Cassel- 
Walburg abzweigende, 1,629 km lange und für den Güterver- 
kehr bestimmte Verbindungsgeleis zwischen dem Bahnhof 
Bettenhausen und dem Fuldahafeu in Cassel dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die Abfertigung der Güter erfolgt durch die Station 
Bettenhausen unter Zugrundelegung der für die letztere be- 
stehenden Tarife zuzüglich einer Üeberführungsgebühr von 
1,50 4. für jeden auch nur theilweise beladenen Wagen. 
Ausserdem wird für die Zustellung von Wagen nach anderen 
als den zur Ent- oder Beladung seitens der Eisenbahn allge- 
mein bestimmten Geleisen die tarifmässige Gebühr von 50 % 
für jeden Wagen erhoben. 

Lokalbahn-Aktiengesellschaftin München. 
Die von der Gesellschaft erbaute und demnächst auch zu be- 
treibende, normalspurige 22,9] km lange Nebeneisenbahn 
Hansdorf-Priebus wird voraussichtlich am 1. Oktober d. J. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. Die Stationen 
der neuen Strecke, welche sämmtlich für den Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut- und Frachtgutverkehr, sowie für die Abfertigung 
von Leiche, lebenden Thieren und Fahrzeugen eingerichtet 
werden sollen, sind ab Hansdorf folgende: Nieder-Ullersdorf 
le km), Teichdorf (4,35 km), Ober-Ullersdorf (5,62 km), Ober- 

artmannsdorf (10,25 km), Wiesau im Kreis Sagan (13,27 km), 
Gross-Selten (17,70 km) und Priebus (22,91 km). 


Die neue Bahn erhält in Hansdorf Anschluss an die 
Strecke Sorau - Kohlfurt des Direktionsbezirks Breslau. Der 
Sitz der Betriebsverwaltung wird sich bis auf weiteres in 
Forst i/L. befinden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Am 1. August. d.J. 
werden die an der Neubaustrecke Callies-Arnswalde (vergl. 
auch die Mittheilung in Nr. 57 S. 525 d. Ztg.) gelegenen Sta- 
tionen Cölpin, Neuwedell, Wardin und Zühlsdorf 
für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh-, Fahrzeug- und 
Güterverkehr, sowie die Personen-Haltepunkte Carlsburg 
und Denzig für den beschränkten Personen- und Gepäckver- 
kehr eröffnet werden. Gepäckstücke werden von diesen Halte- 
punkten unabgefertigt mitgenommen. Die Fracht hierfür 
wird auf der Endstation erhoben. 

Direktionsbezirk Cassel. Der an der Neben- 
bahnstrecke Niederwalgern-Weidenhausen zwischen der Halte- 
stelle Lohra und der Station Gladenbach neu errichtete Per- 
sonen-Haltepunkt Mornshausen wird am 1. August d. J. 
dem Verkehr übergeben. Eine Gepäckabfertigung nach oder 
von Mornshausen findet nicht statt. 

Direktionsbezirk Danzig. Vom ]1. August d. J. 
ab werden die auf der Bahnstrecke Stolp-Zollbrück verkeh- 
renden Züge mit Ausnahme der Züge 1075 und 1076 auf dem 
zwischen Stolp und Schlönwitz neu eingerichteten Haltepunkt 
Veddin behufs Vermittelung des Personen- und Gepäck- 
verkehrs nach Bedarf anhalten, und werden einfache Fahr- 
karten und Rückfahrkarten für den Verkehr zwischen Veddin 
einerseits und Schlönwitz, Stolp und Zollbrück andererseits 
ausgegeben werden. Gepäckstücke werden von Veddin unab- 
gefertigt mitgenommen. Die Fracht hierfür wird entweder 
auf einer Zwischenstation oder auf der Fahrkarten-Endstation 
erhoben. 

Direktionsbezirk Essen. Vom 1. August d. J. ab 
wird der an der Bahnstrecke Wanne-Bochum zwischen Wanne 
und Hordel-Eickel belegene Haltepunkt Röhlinghausen 
für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. Die 
Entfernung beträgt von Wanne 5,5 km und von Hordel-Eikel 
15 km. Gepäck wird nur zur Nachabfertigung angenommen. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Vom 1. August d. J. 
ab wird die bisher nur für den Stück- und Wagenladungs- 
Güterverkehr der fiskalischen Werke eingerichtete Station 
Silberhütte an der Strecke Langelsheim -Clausthal-Zeller- 
feld auch für den öffentlichen Güterverkehr eröffnet wer- 
den. Von dem genannten Tage ab findet daher von und nach 
Silberhütte Abfertigung von Personen, Gepäck, Eil- und Fracht- 
stückgütern, sowie Wagenladungsgütern für den öffentlichen 
Verkehr statt. Die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen, 
lebenden Thieren und Sprengstoffen ist auch fernerhin ausge- 
schlossen. 

Direktionsbezirk Posen. Die an der Bahnstrecke 
Bentschen-Posen zwischen Otusch und Dombrowka gelegene 
Station Dopiewo ist für die Abfertigung von Stückgut ein- 
gerichtet worden. 


Vorarbeiten. 


Der vereinigten Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
mit beschränkter Haftung zu Berlin ist die Erlaubniss zur 
Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine vollspurige Neben- 
eisenbahn von Schwiecheldt nach Peine ertheilt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Ausnahmetarif nach ausserdeutschen Ländern. 


,„ „Um die mit dem Reichsgesetz vom 14. April 1894 über 
die Aufhebung des Identitätsnachweises verbundenen Vor- 
theile auch den von den Küsten entfernteren binnenländischen 
Plätzen zu gute kommen zu lassen, beabsichtigt die Staats- 
regierung, für die überseeische Ausfuhr von Getreide, Hülsen- 
früchten, Raps- und Rübsaat, Malz, Mühlenerzeugnissen und 
aus letzteren oder Getreide hergestellten Kaffee-Ersatzmitteln 
einen Ausnahmetarif nach ausserdeutschen Ländern einzu- 
führen. Dieser Tarif wird für die Entfernungen über 100 km 
Frachtermässigungen mit der Wirkung gewähren, dass bei 
150 km schon die Sätze des Spezialtarifs II und bei 400 km 
die des Spezialtarifs III erreicht werden. Bei letzterer Ent- 
fernung tritt eine Ermässigung der rOgsHnEREERL Fracht des 
Spezialtarifs I um fast 50 2 ein. Nachdem der Landes-Eisen- 
bahnrath in der Sitzung vom 1. d. Mts. die geplante Fracht- 
ermässigung einstimmig befürwortet hat, ist von dem Staats- 
ministerium die Einführung des Tarifs nunmehr beschlossen 
worden. Die Vorbereitungen sind im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten so getroffen, dass der Ausnahmetarif für die 
Ausfuhr über alle Deutschen Seehäfen noch der diesjährigen 
Ernte zustatten kommen wird. 
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Staatsbahn-Wagenvorschriften. 


Der $ 12 der Vorschriften für die gemeinschaftliche 
Wagenbenutzung der Preussischen Staatsbahnen usw. erhält 
vom 1. September d. J. eine anderweite Fassung, welche in 
Nr. 38 des „Eisenbahn - Verordnungsblattes“ mitgetheilt ist. 
Ferner wird daselbst die Dienstanweisung für die Behandlung 
der ausbesserungsbedürftigen und untersuchungspflichtigen 
Wagen der Preussischen Staatsbahnen, gültig vom 1. Sep- 
tember d. J., veröffentlicht. 

Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Nachdem auf Aenderung einiger Bedingungen in der 
Allerhöchsten Konzessionsurkunde vom 1. Juni 1872, betreffend 
den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Marienburg bis 
zur Landesgrenze in der Richtung auf Warschau durch die 
Marienburg - Mlawkaer Eisenbahngesellschaft (Danzig - War- 
schau, Preussische Abtheilung), von der Gesellschaftsvertre- 
tung angetragen worden ist, ist mittelst Allerhöchster Urkunde 
vom 9. 
herrliche Genehmigung ertheilt worden: 

. Die Bestimmung des Art. III, letzter Absatz, erhält 
folgenden Wortlaut: 

‚Die Anlegung der Bestände der Reserve- und Er- 
neuerungsionds hat in Papieren zu erfolgen, welche vom 
Deutschen Reich oder von Deutschen Bundesstaaten aus- 
gegeben oder garantirt sind.“ 

Die Bestimmung des Art. X, Abs. 2, wird folgender- 

maassen geändert: 

„Die Direktion besteht aus mindestens zwei besol- 
deten Mitgliedern, von denen das eine die Befähigung für 
den Preussischen höheren Verwaltungs- oder Justizdienst, 
das andere die Befähigung zum Preussischen Regierungs- 
Baumeister haben muss. Die Wahl der Direktionsmit- 
glieder steht dem Aufsichtsrath zu; sie bedarf der Be- 
stätigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten.“ 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. 
Die Königliche Eisenbahndirektion zu Stettin hat vom 
1. d. Mts. ab für die Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahngesellschart — als Rechtsnachfolgerin der Neustrelitz- 
Wesenberg-Mirower und Blankensee - Woldegk - Strasburger 


d. Mts. zu nachstehenden Abänderungen die Landes- 


Die vom Landkreise Bromberg weiter projektirten Fortsetzungen 
und Anschlusslinien sind einstweilen von der Ausführung 
zurückgestellt. Letztere ist der Gesellschaft jedoch vertrags- 
mässig vorbehalten, so dass, sobald der Kreis die Herstellung 
beschliesst, diese durch dieselbe auf der Grundlage des schon 
abgeschlossenen Vertrages zu erfolgen hat. Der Vertrag mit 
dem Kreise Bromberg wurde auf der Basis abgeschlossen, dass 
das gesammte Baukapital durch die Gesellschaft beschafft 
wird, dass hingegen der Kreis die Bürgschaft für eine Ver- 
zinsung mit 4%, sowie eine Tilgung mit 0,5% übernimmt. Der 
Betrieb ist durch die Gesellschaft zu führen. Gleichzeitig 
wurden auch die Verhandlungen mit dem Wirsitzer Kreis 
wegen Herstellung eines Kleinbahnnetzes eingeleitet, und mit 
dem Wirsitzer Kreis auf gleicher Grundlage wie mit dem 
Bromberger Kreis abgeschlossen. Auch hier garantirt der 
Kreis eine Verzinsung von 4 ?, hat einstweilen aber auf eine 
Tilgung des Kapitals verzichtet. Die in Frage stehenden 
Linien sind: a) von Weissenhöhe über Lobsens nach Witoslaw 
(eröffnet am 12. Mai d. J.); b) von Dembowo und Suchary, wo 
das Bromberger Kleinbahnnetz den Anschluss erhält, nach 
Nakel mit Abzweigung nach Erlau in einer Gesammtlänge 
von 75 km. Bezüglich dee Bauausführungen ist mit der Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung Lenz & Co. zu Stettin ein 
Uebereinkommen getroffen, dahingehend, dass die von der 
Gesellschaft zur Ausführung bezw. zum Betrieb übernommenen 
Baustrecken durch die genannte Firma zur Ausführung ge- 
langen, hingegen die Betriebsleitung der ausgeführten Strecken 
selbst in Händen der Gesellschaft verbleibt. Nebenher sind 
überall noch weitere Verhandlungen wegen Herstellung ein- 
zelner Kleinbahnstrecken angeknüptt, und es sind auch für 
verschiedene Linien die Vorarbeiten angefertigt worden. Diese 
Vorarbeiten erstrecken sich hauptsächlich auf: A. Provinz 
Westpreussen: 1. Pelplin-Rauden-Kl.-Falkenau mit Abzweigung 
Gr.-Falkenau-Alt-Moesland und Pelplin-Raikau-Rathstube-Brust 


| mit Abzweigung nach Gremblin (40,82 km); 2. Culmsee-Rosen- 


Eisenbahn — zum Zwecke des Uebergangs der Güterwagen | 


der genannten Bahn auf die Vereinsbahnstrecken und umge- 
kehrt die Haftpflicht im Sinne der $S$ 7 und 8 des Vereins- 
Wagenübereinkommens übernommen. 


Herzfelde-Hennickendorf-Strausberg. 
Die Firma Lenz & Co., Gesellschaft mit beschränkter 


Haftung in Stettin, hat, nachdem die mit dem Ziegeleibesitzer | 


S. Salomon hier als Bevollmächtigten der Herzfelder und Hen- 
nickendorfer Ziegeleibesitzer geführten Verhandlungen zum 


Abschluss gelangt sind und die Konzession ertheilt ist, mit | 
dem Bau der vollspurigen Anschlussbahn von Herzfelde über 


Hennickendorf nach Bahnhof Strausberg begonnen. Die 
Arbeiten sollen so gefördert werden, dass der Betrieb der 


Bahn, der auch für Personenverkehr vorgesehen ist, für den | 


Güterverkehr noch in diesem Jahre eröffnet wird. 


Gemeindebesteuerung von Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag der Main-Neckarbahn aus dem Jahre 
1894, ausschliesslich des Antheils von Preussen, ist für die an 
der gemeinschaftlichen Betriebsführung betheiligten anderen 
Staaten wie folgt festgesetzt worden: 

a) der Antheil des Grossherzogthums Baden auf 595 707 .#4 und 
b) der Antheil des Grossherzogthums Hessen auf 1133732 „4 


Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


Nach dem Geschäftsbericht umfasst das erste Geschäfts- 
jahr der Gesellschaft die Zeit von der Gründung am 12. April 
1893 bis zum 31. Dezember 1894. In der ersten Zeit des Be- 
stehens der Gesellschaft war die Hauptthätigkeit derselben 
‘ darauf gerichtet, die eingeleiteten Verhandlungen mit dem 
Landkreise Bromberg zu Ende zu führen und die von anderer 
Seite angefertisten Vorarbeiten für das geplante Kleinbahnnetz 
in diesem Kreise zu vervollständigen. Nachdem das Projekt- 
material zum Zweck der Konzessionsertheilung ergänzt, und 
nachdem die Erlaubniss zur Ausführung des Bahnbaues be- 
hördlicherseits ertheilt war, wurde mit der Bauausführung des 
Bromberger Kleinbahnnetzes im Mai 1894 begonnen. Dasselbe 
umfasst die Linien: a) Bromberg über Marthashausen und 
Goscieradz, Moltkegrube nach Crone a. Brahe (eröffnet am 
- 18. Mai d.J.); b) von Goscieradz über Kasprowo nach Suchary ; 
c) von Marthashausen über Kasprowo und Slupowo nach 

ierzchucin (Marthashausen-Kasprowo eröffnet am 18. Mai d.J.); 
d) Maximilianowo an der Ostbahn über Gondes bis zur 
Schwetzer Kreisgrenze bei Karolewo-Koselitz (Maximilianowo- 
Gondes eröffnet am 12. Mai d.J.) in einer Gesammtlänge von 92 km. 


berg mit Abzweigung nach Lubianken, Ernstrode und Sängerau 
(25 km) ; 3. Plussnitz-Kornatowo (24 km), 4. Haffuferbahn Elbing- 
Braunsberg (50 km). B. Provinz Posen: 5. Schmiegeler Kreis- 
bahnen (60 km). C. Provinz Östpreussen: 6. Rastenburger 
Kreisbahnen (68,52 km); 7. Sensburger Kreisbahnen (28,83 km). 

Die mit einem Aktienkapital von 4 Millionen Mark er- 
richtete Gesellschaft, wovon jedoch einstweilen nur 25 gleich 
ı Million Mark eingezahlt sind, verzeichnet in 1894 an Ein- 
nahmen 25494 4 Kursgewinn auf begebene Obligationen, 
22676 „4. Zinsen, wozu noch 14171 44 Vortrag treten. Nach 
Abzug von 10169 .4 Unkosten ergibt sich ein Ueberschuss 
von 52172 „4%, von welchem 2620 .4 der Reserve überwiesen, 
5000 ‚#4 als Gewinnantheile vertheilt und 44 552 44 vorgetragen 
werden. Die Gesellschaft hat im verflossenen Jahre eine 4 O 
Anleihe von 1821000 4 aufgenommen, welche als Baukosten 
für die Bromberger Bahnen verwandt wurden. Die als Passivum 
mit 500000 4 in der Bilanz figeurirenden Kautionen sind in 
Effekten angelegt. Dem eingezahlten Aktienkapital und den 
556 „4 betragenden Kreditoren stehen 1 027 468 #4 Bankguthaben 
und 9080 #4 Debitoren gegenüber. 


Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft in Berlin. 

Der Direktor derselben, Regierungsrath a. D. Seebold, 
ist mit Rücksicht auf seine Thätigkeit als Mitglied des Reichs- 
Patentamts am 1.d. Mts. auf seinen Wunsch aus der Direktion 
der genannten Gesellschaft ausgeschieden und wird demnächst 
in den Aufsichtsrath eintreten. An Stelle desselben hat der 
Aufsichtsrath den Stadtrath Erler in Magdeburg (vormals Mit- 
glied der Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesell- 
schaft) zum Direktor gewählt. 


Strassenbahnen. 


Leipziger Pferdebahn. Die Stadtverordnetenver- 
sammlung von Leipzig genehmigte in ihrer Sitzung vom 
18. d.Mts. die Vorlage des Raths, betreffend den Vertrag über Um- 
wandlung der Pferdebahn in eine Bahn mit elektrischem Betrieb. 

Die Bromberger Strassenbahn-Aktienge- 
sellschaft hat sich, nachdem die Uebergabe der Strassen- 
bahn an die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft in Berlin er- 
folgt ist, nunmehr aufgelöst. 


Telegraphenverkehr Hamburgs in der Zeit der Eröffnungs- 
feierlichkeiten des Kaiser Wilhelmkanals. 

Der Gesammt-Telegraphenverkehr Hamburgs hat in der 
Zeit vom 17. bis 22. Juni d. J. betragen, und zwar am 17. = 
21651, am 18. = 21534, am 19. = 19253, am 20. = 19634, am 
21. = 21102 und am 22. Juni = 19662, zusammen 122 836 Tele- 
gramme, davon enthielten 121616 weniger als 50 Wörter, 584: 
50—100, 542: 101—500, 80: 501—1000, 12: 1001—2000 und 2 über 
2000—2300 Wörter. Die Schwierigkeit, welche der Abwicke- 
lung der Korrespondenz sich bot, lag nicht so sehr in der 
Stückzahl der verarbeiteten Telegramme, als vielmehr in ihrem 
weit über das Normale hinausreichenden Umfang und in der 
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stossweisen ein sowie in der Zuführung der langen Tele- 
gramme von Kiel. 


Aus Russland. 


Die Bedeutung des Heizmaterials, insbesondere der Naphta 
für die Entwickelung der Eisenbahnen. 


Die Beschaffung des für die Lokomotiven erforderlichen 
Heizmaterials spielt überall da, wo Eisenbahnen betrieben 
werden, eine wichtige Rolle, weil die Beschaffungskosten des- 
selben in der Regel einen namhaften Faktor in der Ausgaben- 
rechnung bilden. Für Russland hat aber die Frage der Be- 
schaffung des Heizmaterials für die Lokomotiven mit der Zeit 
eine ganz besonders hervorragende allgemeinwirthschaftliche 
Bedeutung gewonnen, weil man dort seit Eröffnung der 
ersten Eisenbahnen sich, ohne viel zu suchen, des zunächst 
erreichbaren Heizmaterials — des Holzes — zum Heizen der 
Lokomotiven bediente. Mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes 
wuchs naturgemäss der Bedarf an Holz und in entsprechen- 
dem Maasse müssen die reichen Wälder des Landes den werth- 
vollen Stoff liefern. Aber selbst die reichsten Wälder eines 
so ausgedehnten Landes wie Russland vermochten auf die 
Dauer nicht den Bedürfnissen zu genügen, namentlich da für 
keinerlei Anbau durch neuen Wald auf den ausgenutzten 
Flächen gesorgt wurde. So ist es denn gekommen, dass die 
schier unermesslichen Waldungen soweit gelichtet worden 
sind, dass sogar die Rückwirkungen an den Flüssen und Seen, 
an den Wiesen und Feldern, denen die nöthige Nahrung an 
Wasser mangelt, zum grossen Nachtheil der gesammten öko- 
nomischen Entwickelung des Landes deutlich hervortreten. 

Unter solchen Verhältnissen gewinnt die Frage der Ver- 
wendung des Heizmaterials durch die Eisenbahnen für Russ- 
land eine ganz besonders wichtige wirthschaftliche Bedeu- 
tung, die aber auch die Budgets der Eisenbahnen in ihre 
Kreise zieht. 

Zur Zeit liegen uns nur die offiziellen Berichte vor bis 
zum Jahre 1892, aber sie enthalten doch so interessante Angaben, 
dass wir einiges von dem veröffentlichten Material in nach- 
stehendem mittheilen. 

Die Kosten für das Heizmaterial der Lokomotiven des 
letzten Jahrzehnts haben von den gesammten Betriebsaus- 
gaben in Anspruch genommen: 

1883 10,7 9, 1891 8,7 $ und 1892 7,9 $. 

Es tritt in dieser Zahlenreihe deutlich die Abnahme des 
Antheils hervor, den die Kosten der Beschaffung des Heiz- 
materials an. den gesammten Betriebskosten gehabt haben. 

Nun fragt es sich, was in so günstigem Sinne auf die 
Gestaltung dieser Ausgabenposition eingewirkt hat. Die Ant- 
wort ergibt die nachfolgende Zusammenstellung. 


An Heizmaterial für die Lokomotiven ist verwandt 
worden: 
1883 1891 1892 
| 
in Tausenden Pud 
Anthracit . 7575 4012 5805 
Steinkohlen 53 687 66 678 78 022 
Brikets 3 903 363 262 
Torf 2034 3021 2951 
Naphta 1515 18 990 22 474 
in Tausenden Kubikfaden *) 
Holz . ; 465 | 337 | 383 
und dafür verausgabt: 
in Tausenden Rubel oder 4 kostete 
in Kopeken 
1883 | 1891 | 1892 | 1883 | 1891 | 189 
; | ein Pud 
Anthraeit e \ 1078 401 514 14 10 9 
Steinkohlen .,..6696 6 937 8089 12 10 10 
Brikets. . .| 880 73 48 23 20 al 
Dorkusssz.! 9 193 236 228 9,4 78, 7,7 
Naphta . 197 2899 3014 12 15 16 
| Kubikfaden 
Holz . .|: 6878 | 4919 | asgı | 1477 | 129 | 1276 


. Hieraus wird es klar, dass der grössere Verbrauch von 
Steinkohlen und Naphta den günstigen Einfluss auf den Rück- 
gang der Ausgaben speziell für das Heizmaterial bewirkt hat. 

Namentlich ist es die Naphta (Naphtarückstände), die in 
ganz ausserordentlicher Weise mehr Verwendung gefunden 
hat, und, wie es scheint, auch von Jahr zu Jahr immer mehr 


*) 1 Kubikfaden = 9,712 cbm. 
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Verwendung findet und offenbar noch finden wird, denn fort- 
gehend wissen die Zeitungen von Bahnen zu berichten, die 
gleichfalls zur Naphtaheizung übergegangen sind. 

Eine wichtige Erwägung mag wohl bisher die ausge- 
dehntere Benutzung der Naphta behindert haben, dass nämlich 
nur ein sehr reiches Lager aufgefunden war und immerhin die 
Möglichkeit nicht ausgeschlossen war, dass bei der kolossalen 
Ausbeute die Quellen von Baku in ihrer Ergiebigkeit abnehmen 
könnten und dadurch eine Verlegenheit entstehen könnte. 

Allein solche oder ähnliche Erwägungen haben neuer- 
dings ihr Gewicht verloren, nachdem ein kolossales Naphta- 
lager auf den Ländereien der Stanizagemeinden Grosny und 
Aldan Jurt entdeckt worden ist. Hier ist eine Gesellschaft 
zur Gewinnung von Petroleum gegründet, die ein Stück Land 
von 20 ha auf 25 Jahre gepachtet hat. Im März d. J. lieferte 
ein 68 Faden tiefes Bohrloch täglich 20000 Pud Naphta. Ein 
zweites 64 Fuss tiefes Bohrloch zeigte zwar die Nähe eines 
Naphtalagers, doch versprach man sich von dieser Quelle 
weniger, höchstens 10000000 Pud jährlich. Allein gerade 
dieses Bohrloch sollte bald alle bisher dagewesenen Resultate 
übertreffen. Vor etwa 2 Monaten entwickelte sich die Fontäne 
zu solcher Mächtigkeit, dass man sich vor der ausströmenden 
Naphta kaum bergen konnte; sie lieferte und lietert fortge- 
setzt täglich 200000 Pud und nach der Erfahrung, die man 
von solchen Fontänen bisher gemacht, ist nicht anzunehmen, 
dass ein Nachlassen der ausströmenden Naphtamassen so bald 
eintreten wird. Das Quantum des allein aus diesem Bohrloch 
gewonnenen Petroleums wird sich jährlich auf mehr als 
70000000 Pud belaufen. 

Unter solchen Umständen lässt sich wohl annehmen, 
dass auch sehr viel grössere Ansprüche als die bisherigen 
ohne weiteres gedeckt werden können und daher von diesem 
Gesichtspunkte aus eine weitere Verwendung von Naphta zu 
Heizzwecken keine Bedenken haben kann. 

Die im Jahre 1892 von den Eisenbahnen verwandten 
22474000 Pud Naphtarückstände vertheilen sich auf folgende 
Eisenbahnen: 


1. Baskuntschak (ausschliesslich) EIER 83 017 Pud 
2. Transkaukasische Bahn (ausschliesslich) . 6216853 „ 
32. Murom (ausschliesslich) er 1488640 „ 
4. Ssamara-Slatoust . 874243 „ 
5. Ssysran-Wjäsma . . ... 3358704 „ 
6. Moskau-Nishny Nowgorod . . . 966 248 „ 
7. Grjäsi-Zarizyn (ausschliesslich) . 2790 602 „ 
8. Koslow-Woronesh-Rostow . € 610525 „ 
9. Moskau-Brest 139475 „ 
10. Moskau-Kasan . 1287622 „ 
11. Moskau-Kursk . 1181760 „ 
12. Moskau-Jaroslawl 402 958 „, 
13. Orenburg . . . . 70474 „ 
14. Rybinsk-Bologoje. 22925 ,„ 
15. Rjäsan-Uralsk . . . 3.080 355 


In den Jahren nach 1892 sind noch die Baltische Bahn 
und die Südwestbahnen zum Theil zur Naphtaheizung über- 
gegangen. 

Wird durch vorstehendes die Bedeutung der Naphta als 
Heizmaterial für die Lokomotiven illustrirt, so ist ihre Be- 
deutung für die ökonomische Entwickelung der Bahnen auch 
in der Beziehung nicht gering zu veranschlagen, da sie auch 
als Transportgegenstand insofern fortgehend an Bedeutung 
gewinnt, als die Naphta auch von industriellen Unterneh- 
mungen als Heizmaterial für die Kessel in ausgiebiger Weise 
verwandt wird. 

Auf den Eisenbahnen sind Naphta (rohe) und Naphta- 
rückstände befördert worden: 


1588 | 1889 | 1890 | 1891 | 1892 1893 
Millionen Pud 


| | 
195 | 97,8 | 84,7 | 74 | 44,1 | 59,5 

Als grössere Konsumenten können namhaft gemacht 
werden die grosssen Walzwerke und Maschinenfabriken von 
Brjänsk, Kolomna und von Putilow, ebenso die Baltische und 
die neue Admiralitätswerft in Petersburg usw. 
2 Erwägt man, dass der Heizwerth von 97 Pud bester Eng- 
lischer (oder 119 Pud Schlesischer) Kohle gleich ist 70 Pud 
Naphta, so ist die Benutzung der Naphta auch für transmarine 
Fahrten vielleicht nicht allzu tern, die Flussschifffahrt hat 
sich in Russland dieses billigen und beim Gebrauch sehr be- 
quem zu verwendenden Heizmaterials schon längst bemächtigt. 


Aus der Schweiz. 


Vereinigte Schweizerbahnen. N 
Laut Jahresbericht betrug der Netto-Betriebsüberschuss 
des vergangenen Jahres 4055 904 Fres. (1893 3947605 Fres.), 


wozu noch 128036 (115928) Frcs. als Ertrag verfügbarer Kapi- 
talien, 345 765 (316088) Fres. als Beitrag des Oberbau-Erneue- 
rungsfonds und 31834 (49313) Fres. als Beitrag der Haftpflicht- 
fälle kommen. Mit den aus dem Vorjahr übernommenen 
31177 Fres. beläuft sich der gesammte Ueberschuss mithin 
auf 4592718 (4466960) Fres. Davon sind zu verwenden für 
Passivzinsen und Pensionen 1837013 (1767880) Fres. Diese 
Erhöhung rührt aus der Emission der Anleihe dritter Hypo- 
thek von 5000000 Frcs. her, während sich das Anleihekapital 
erster und zweiter Hypothek um 200000 Frcs. verringerte. 
Für die zu tilgenden Bilanzposten sind 252000 (251 600) Fres., 
für die jährliche Obligationentil Sup, 200000 (200000) Fres., 
für die Verzinsung und Tilgung des Hilfskassen-Fehlbetrages 
175000 (175000) Fres., für die Einlage in den Oberbau-Erneue- 
rungsfonds 407127 (403 625) Fres., für die Einlage in die Re- 
serve für Haftpflichtfälle 50.000 (50 000) Fres. angesetzt worden. 
Für verschiedene Zwecke, welche im Vorjahre infolge Ab- 
schreibungen auf Werthschriften 56489 Fres. erfordert hatten, 
sind diesmal nur 4120 Fres. anzusetzen, sodass sich ein ver- 
fügbarer Reingewinn von 1667457 (1562427) Fres. ergibt. Die 
Verwaltung konnte infolge dessen eine Dividende von 21,25 
(21,25) Fres. für die 35000 Prioritätsaktien und von 20 (17,50) 
Franes für die 45000 Stammaktien vorschlagen, sodass 23 707 
(31177) Fres. für neue Rechnung bleiben, welchen Anträgen 
die neulich stattgehabte Generalversammlung zustimmte. 
Diese Versammlung war von 495 Aktionären besucht, 
welche 19500 Aktien vertraten. In der allgemeinen Diskussion 
über den Verwaltungsbericht äusserte der Aktionär Lucian 
Brunner sein Nichteinverständniss mit der Haltung des Ver- 
waltungsrathes in der Rückfahrkarten-Frage. Er fand, dass 
es gegenwärtig ganz besonders Sache der Privateisenbahn- 
Gesellschaften wäre, dem Publikum die grösstmögliche Kulanz 
zu zeigen, und verwies auf die icheniehicho Bereitwilligkeit der 
Nordostbahn, Präsident Wirth-Sand erwiderte, dass die Sache 
die Eisenbahnkonferenz entschieden habe, dass der Verwal- 
tungsrath der Vereinigten Schweizerbahnen sich aber wohl 
zu der Verlängerung der Gültigkeit der Rückfahrkarten um 
einen Tag verstehen könnte. Ueber die Verbindungsbahn von 
Toggenburg in die Linthgegend sprechend, bemerkte Präsi- 
dent Wirth-Sand, dass der Uebergang der Toggenburger Bahn 
an die Vereinigten Schweizerbahnen und der Anschluss der 
Riekenbahn in Uznach Grundforderungen des Verwaltungs- 
rathes seien; letzteres hauptsächlich, um die Theilstrecke Uz- 
nach-Rapperswyl fruchtbar zu machen. Der Verwaltungsrath 
hatte ferner beantragt die 35000 Prioritätsaktien zurückzu- 
zahlen. Die Generalversammlung beschloss hingegen mit 1433 
gegen 329 Stimmen auf diesen Punkt zur Zeit nicht einzu- 
ehen. 
5 Die im Austritt befindlichen Mitglieder des Verwaltungs- 
rathes wurden einstimmig wiedergewählt. Für die verstor- 
benen Mitglieder Ingenieur Bürgi von St. Gallen und F.A. von 
Sprecher von Chur wurden Oberst Steinlin-Fehr von St. Gallen 
und Bankdirektor Bavier von Chur nach Antrag des Verwal- 
tungsrathes gewählt. Auch die Wahl bezw. Bestätigung der 
Rechnungsrevisoren ging einstimmig nach Antrag des Ver- 
waltungsrathes vor sich. 


Appenzeller Eisenbahngesellschaft. 
Die Verhältnisse dieser Gesellschaft beginnen sich lang- 
sam und stetig zu bessern. Das Passivsaldo der letzten Jahre 
hat einem Aktivsaldo Platz gemacht, was der Gesellschaft er- 
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möglichen wird, ihre Anleihen günstiger unterzubringen. Wäh- | 


rend im Jahre 1892 noch ein Passivsaldo von 7124 
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handen war, blieb 1893 ein Ueberschuss zur Verfügung der | 
Aktionäre von 8645 Fres. und 1894 von 29271 Fres. Dividenden | 


werden noch nicht entrichtet, 


Arth-Rigibahn. 

Die im Betriebe und in der Verwaltung dieser Gesell- 
schaft durchgeführten Reformen haben sich vollkommen be- 
währt. Laut Rechenschaftsbericht sind zwar die Verkehrs- 
einnahmen mit 211758 Fres. in 1894, gegen 219695 Fres. in 


Betriebsausgaben von 139690 Frcs. in 1893 auf 121773 Fres. 
in 1894 ermässigt. An Material für Lokomotiven und Wagen 
sind allein 3545 Frcs. weniger verbraucht worden, was der 
Verminderung der zurückgelegten Zugkilometer entspricht. 


Aus Afrika. 
Deutsch-Ostafrika. 

Am 22. Junid.J. fand im Auswärtigen Amt in Berlin unter 
Vorsitz des Geheimrath Dr. Oechelhäuser die zweite Sitzung des 
Ausschusses für den Bau einer Deutsch-Ostafrikanischen Cen- 
tralbahn statt, an welcher der Direktor des Kolonialamts, 
Dr. Kayser, und der neuernannte Gouverneur von Deutsch- 
Ostafrika, Major v. Wissmann, theilnahmen. Der Ausschuss 


| 20 Millionen Francs. 
1893 um 7937 Ercs. geringer, dafür haben sich aber auch die | 


enehmigte zunächst mit geringen Abänderungen die vom 
orsitzenden entworfene Geschäftsordnung und trat alsdann 
in die allgemeine Berathung des Eisenbahnentwurfs unter Zu- 


| grundelegung; der vom Auswärtigen Amt und vom Vorsitzenden 


gemachten Vorlagen ein. Nach längeren Besprechungen wurde 
einstimmig der nach der Geschäftsordnung zu wählende stän- 
dige Unterausschuss beauftragt, mit möglichster Beschleuni- 
gung Sachverständige nach Ostafrika zu entsenden, welche 
unter Mitwirkung des Gouvernements für die Linie von Dar 
es Salaam über Bagamojo nach der Landschaft Ukami und 
weiter ins Innere baldigst eingehende Vorarbeiten an Ort und 
Stelle anfertigen sollen. Von dieser Linie wurde die Anfangs- 
strecke Dar es Salaam-Bagamojo (etwa 70 km) bereits 1891 im 
Auftrage der Bayerischen Vereinsbank und der Deutsch-Ost- 
afrikanischen Gesellschaft von dem Ingenieur Proksch ver- 
messen und veranschlagt. Mit Rücksicht hierauf glaubt man 
u. U. schon im nächsten Jahre mit dem Bau beginnen zu 
können. 

In den ständigen Unterausschuss, 
unter Zuziehung 
wurden gewählt: 
direktor Bormann, 
sor a. D. Lucas 
häuser. 


der seine Arbeiten 
geeigneter Kräfte sofort beginnen wird, 
Ober-Regierungsrath Magnus, Eisenbahn- 
der Direktor der Usambarabahn, Asses- 
und der Vorsitzende Geheimrath Oechel- 


Aegypten. 
Für die Suezkanalgesellschaft war das Jahr 1894 viel 
günstiger ajs das Vorjahr; denn während in letzterem den 
besonderen Rücklagen 1500000 Fres. und den gesetzlichen 


, Rücklagen 1235 933 Frces. entnommen wurden, konnten 1894 


trotz Vertheilung des gleichen steuerfreien Gewinnes von 
90 Fres. noch 754658 Fres. den Rücklagen zugeführt werden, 
Die Einnahmen betrugen aus der Tonnenabgabe 72 116 965 Frecs. 
(gegen 68862961 Fres. in 1893), für Personen 1659807 (1 864 957) 
Frances, aus verschiedenen Quellen 2814099 (2731877) Frcs. 
und an Nebeneinnahmen 350283 (384264) Frcs., im ganzen also 
76951154 (73 844059) Fres. Die Verzinsung und Tilgung des 
Kapitals erforderte 35829172 Frcs. und die Rücklage 754 658 
Frances, sodass ein Reinertrag von 40367324 Fres. verblieb. 
Die Einnahmen der Strassenbahn Port Said-Ismailia, die am 
3. Dezember 1893 eröffnet wurde, beliefen sich 1894 auf 224 387 
Frances, ungerechnet die Einnahmen für Kanalgut, das früher 
mit Dampfbooten auf dem Kanal befördert wurde; die Be- 
seitigung der Dampfbootbeförderung gestattete eine Erspar- 
niss von 58673 Fres. 

Die Nachtschifffahrt mit Hilfe des elektrischen Lichtes 
wurde von 94,9% der durchgefahrenen 3 352 Schifte ausgeführt; 
der durchschnittliche Aufenthalt der Schiffe im Kanal betrug 
19 Stunden 55 Minuten, also 49 Minuten weniger als 1893. Die 
Vertiefung des Kanals auf 8,50 m ist beendet; bezüglich der 
Verbreiterung waren Ende 1894 nur noch 38,4 km zu baggern, 
von denen 18,5 km überdies schon die halbe Tiefe hatten. 

Da sich der Güteraustausch mit den Ländern jenseits 
Suez gehoben hat, so zeigte auch das Verkehrsgewerbe einen 
neuen Aufschwung und die Kanalabgaben erfuhren eine Stei- 
gerung um 4,72% Der Handel Englands mit dem äussersten 
Orient ist 1894 um 76 799 000 Fres. gestiegen; allein die Ausfuhr 
Englischer Kohle dorthin erfuhr eine Steigerung um 251000 t. 
Die Haupterzeugnisse Indiens, die zu dieser Steigerung bei- 
trugen, waren Jute, deren Versendung von 278634 auf 338874 t, 
also um 60240 t stieg, ferner Rohbaumwolle (+ 7799 t) und 
Wolle (+ 3787 t). Die Verbesserung der Lage Australiens 
schreitet fort; die Verschiffung der hauptsächlichsten Austra- 
lischen Erzeugnisse nach England hat sich wesentlich ver- 
mehrt. Getreide ist um 65442 t, Wolle um 13550 t, gefrorenes 
Fleisch um 12808 t und Talg um 19816 t gestiegen. Ausser- 
dem tragen die Gefrieranstalten, die auf he zwischen Eng- 
land und seinen Australischen Kolonien verkehrenden Schiffen 
eingerichtet sind, zur Entwickelung des Butter- und Obstver- 
kehrs bei; die Butterausfuhr allein aus der Kolonie Viktoria 
belief sich 1894 bereits auf 9459000 kg im Werth von fast 
Im letzten Jahre wurden allein in Neu- 
Südwales 35 Gesellschaften gegründet, welche die Vorbereitung 
von Butter und Obst sowie das Gefrieren von Fleisch für die 
Ausfuhr zum Zweck haben. Auf Grund eines zwischen der 
Französischen Regierung und der Compagnie des messageries 
maritimes geschlossenen Nachtragsvertrages werden die Durch- 
fahrten der Schiffe dieser Gesellschaft von 100 auf 126 jährlich 
in beiden Richtungen vermehrt. Der Abschluss des Friedens 
zwischen Japan und China sowie der Kriegszug der Franzosen 
gegen Madagaskar werden dem Kanal künftig neuen Verkehr 
zuführen. 


Algerien. 
Die Gemeinden Algier und DBourzarea haben zum 
5. August d. J. die Konzession für eine die beiden Gemeinden 
verbindende Strassenbahn, die 3,1 bis 5,45 km lang werden und 
410000 bis 570000 Fres. kosten soll, ausgeschrieben. 


Kongostaat. 

Die Belgische Regierung hat den Kammern einen Gesetz- 
entwurf, betreffend die Gewährung eines hypothekarischen 
Darlehens von 5 Millionen Francs an die Kongo-Eisenbahn- 
gesellschaft, vorgelegt. Die Begründung erinnert daran, dass 
die Regierung am $. Januar d. J. einen Gesetzentwurf, be- 
treffend Genehmigung des am 28. Mai 1894 zwischen der Bel- 
gischen Regierung und der Kongo-Eisenbahngesellschaft ge- 
schlossenen Vertrages, vorgelegt hat; durch diesen Vertrag 
verpflichtete sich der Belgische Staat, sich bis zur Höhe von 
10 Millionen Francs an der Vermehrung des Grundkapitals der 
Gesellschaft zu betheiligen. Da sich die Genehmigung dieses 
Vertrages, der schon im Laufe der vorhergehenden Tagung 
den gesetzgebenden Kammern vorgelegt war, verzögerte, so 
schloss die Gesellschaft im August 1894, um den Fortschritt 
der Arbeiten nicht aufzuhalten, eine am 28. Februar 1895 rück- 
zahlbare hypothekarische Anleihe von 2500000 Fres. ab. Da 
sich im April d. J. die Kammern noch nicht ausgesprochen 
hatten, so beschloss die Gesellschaft, eine neue 5 % Anleihe, 
die am 30. November 1895 zurückzuzahlen ist, aufzunehmen. 
Auf Grund eines am 13. April d. J. mit einer Bankengruppe 
eschlossenen Vertrages hat diese ein Kapital von 5 Millionen 
‘rancs gezeichnet; davon wurde die Summe, die zur Rück- 
zahlung der Anleihe von 1894 erforderlich ist, vorweg ent- 
nommen. Der Ueberschuss ist zur Fortsetzung der Arbeiten 


bestimmt, aber beinahe erschöpft und wenn nicht in kurzem, 


neue Quellen eröffnet werden, würde sich die Gesellschaft in 
der Nothwendigkeit sehen, den Bau der Linie zu unterbrechen, 
was vielleicht unwiederbringlich den Erfolg des am Kongo 
unternommenen Werkes gefährden könnte. Um dieser Mög- 
lichkeit vorzubeugen, unterbreitet der Minister den Kammern 
einen Gesetzentwurf, durch den die Regierung ermächtigt 
wird, der Gesellschaft ein Darlehen von 5 Millionen Frances zu 
gewähren; dieses ist am 30. November 1896 zu denselben Be- 
dingungen wie das von den Bankhäusern bewilligte Darlehen 
zurückzuzahlen. Der Zeitpunkt der Rückzahlung der von den 
Bankhäusern &ezeichneten 5 Millionen Francs würde ebenfalls 
auf den 30. November 1896 hinausgeschoben und die dem 
Be)gischen Staat bewilligte hypothekarische Gewähr würde 
ebenso wie die der Bankhäuser an erster Stelle eingetragen. 
Es handelt sich hier nur um vorläufige Maassnahmen, bis sich 
die Kammern über den Vertrag vom 28. Mai 1894, an dessen 
Aufrechterhaltung der Belgische Staat ein Interesse hat, aus- 
gesprochen haben. 

Bezüglich des Darlehens von 5 Millionen Frances läuft 
der Staatsschatz keine Gefahr, denn eine neue Verordnung 
des Königs-Souveräns macht auf dieses Darlehen alle Be- 
stimmungen der Verordnung vom 25. August 1894 anwendbar. 
Nun geht aus deren Art. 3 hervor, dass der unabhängige 
Kongostaat das in den Artikeln 30 und 31 vorgesehene Ver- 
staatlichungsrecht nur ausüben oder den im Art. 35 des Be- 
dingnissheftes vorgesehenen Verfall der Konzession nur aus- 
sprechen kann, wenn er an Stelle der Hypothekengläubiger 
tritt und ihnen ihre Guthaben nebst den bis zum Rück- 
zahlungstage laufenden Zinsen erstattet. Ferner bestimmt 
Art. 4, dass sich die Rechte der Gläubiger erstrecken auf die 
Reineinnahmen des Betriebes und auf den Verkaufsertrag der 
Linie nebst Zubehör, d. h. festen und Fahrbetriebsmitteln, 
Vorräthen jeder Art, sowie der Konzession für die noch ver- 
bleibende Zeit. Um ausserdem nöthigenfalls die Einlösung 
des Pfandes zu erleichtern, hat sich der Kongostaat ver- 
pflichtet, gegenüber den Erwerbern sein Recht der Verfall- 
erklärung nur auszuüben, indem er die im Vertrage vom 
28. Mai 1894 enthaltenen Aenderungen des Art. 35 des Beding- 
nissheftes auch dann als gehörig von ihm genehmigt an- 
nimmt, wenn dieser Vertrag wegen der fehlenden Geneh- 
migun der gesetzgebenden Kammern nicht zur Wirkung 
sommt. 

Nach einem Telegramm aus Matadi vom 25. Mai d.J. 
hatte die Lokomotive zu diesem Zeitpunkt Kilometer 102 
erreicht. 


Angola. 


Die Afrikanische Ueberlandbahn ist bis Kilometer 303 
(Station Queta) eröffnet worden. 


Südafrikanische Republik. 


Das Hauptereigniss des Berichtsjahres 1894 war für die 
Niederländisch - Südafrikanische Eisenbahngesellschaft die 
Fertigstellung der Linie von Pretoria nach Lourenco Marques. 
Ende 1893 waren von der Ostlinie erst 187 km bis Nooitgedacht 
in Betrieb, so dass noch 283 km fertigzustellen waren, um der 
Konzessionsbestimmung, welche die Vollendung bis zum 
31. Dezember 1894 forderte, zu genügen. Am 20. Januar 1894 
wurde noch die Strecke bis Waterval Onder (Kilometer 203) 
eröffnet, aber nun hielt die Ausmauerung des Tandradtunnels 
bei Kilometer 208 den Baufortschritt Monate lang auf; dieser 
Aufenthalt wurde dazu benutzt, um die steile Zahnstangen- 
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strecke zu beschottern. Ende März war man damit fertig 
und von da ab bis zur Beendigung der Ausmauerung des 
Tunnels (Ende Mai) wurden bereits allwöchentlich an einigen 
Tagen die Maurerarbeiten eingestellt, um Schienen zuführen 
zu können. Am 20. Juni 1894 konnte die Bahn bis Waterval 
Boven (Kilometer 210), am 10. Juli bis Machadorp (Kilo- 
meter 223) eröftnet werden. Inzwischen war auch von Pretoria 
aus mit dem Bau begonnen und am 13. Mai die Strecke bis 
Eerste Fabrieken (21 km von Pretoria) dem Betriebe über- 
geben worden; am 1. September erfolgte die Eröffnung bis 
Elandsrivier (46 km) und am 15. Oktober bis Bronkhorstspruit 
(64 km von Pretoria). Von Osten aus war unterdessen der 
Bau von Machadorp über Dalmanutha, Belfast, Wonderfontein, 
Pan, Middelburg, Groot Oliphantsrivier, Brugspruit und Bal- 
moral bis Bronkhorstspruit (183 km) mit grosser Thatkraft 
gefördert und östlich von Belfast durchschnittlich 11—12 km 
Schienen in der Woche gelegt worden; am 20. Oktober 1894 
wurde bei Balmoral die letzte Schiene feierlich eingefügt und 
noch am selben Tage kam der erste Zug von Osten in Pre- 
toria an. Am 2. November schraubte der Staatspräsident 
S. J. P. Krüger in Gegenwart der angesehensten Bürger 
eigenhändig die letzte Schiene fest und damit war das grosse 
Werk der Verbindung von Pretoria mit Lourenco Marques 
vollbracht. Nachdem am 18. November ein vorläufiger Per- 
sonenverkehr mit 3 Zügen wöchentlich in jeder Richtung und 
am 11. Dezember ein beschränkter Güterverkehr eingerichtet 
war, wurde am 1. Januar d. J. ein geregelter Verkehr zwischen 
Pretoria und Lourenco Marques eröffnet. 

Bereits bei Abschluss des Uebereinkommens mit dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten der Kapkolonie vom 10. De- 
zember 1891, betreffend die Mitbenutzung der Linie Vaalfluss- 
Pretoria, hatte sich die Niederländisch - Südafrikanische Ge- 
sellschaft das Recht vorbehalten, diese Linie nach Eröffnung 
der Ostlinie in eigenen Betrieb zu nehmen. Da am 1. Juli 
1894 mit Sicherheit vorauszusehen war, dass diese Eröffnung 
am 1. Januar d. J. erfolgen könne, so kündigte die Gesell- 
schaft das Uebereinkommen und der Mitbetrieb erreichte am 
31. Dezember 1894 sein Ende. Zugleich hatte die Gesellschaft 
die Grundlagen mitgetheilt, auf denen sie bereit war, einen 
durchgehenden Verkehr mit den ee en zu regeln. 
Eine der Hauptbestimmungen war, dass die durchgehenden 
Tarife von den Kapbahnen nach den Stationen der Gesell- 
schaft und der Tarif der Durchgangszölle, sowie andere Ge- 
bühren unverändert bleiben sollten, während die Tarife der 
Gesellschaft von Lourenco Marques dann nur wenig niedriger 
als die von Port Elisabeth und East London erstellt werden 
sollten. Die Erfahrung sollte dann lehren, ob der Unterschied 
genügend war, der kürzesten Linie den ihr zukommenden An- 
theill am gesammten Verkehr zuzuwenden. Es ist in dieser 
Beziehung daran zu erinnern, dass die Entfernung von Pretoria 
nach Lourenco Marques 560 km, nach Durban 812 km, nach 
East London 1110 km, nach Port Elisabeth 1190 km und nach 
Kapstadt 1660 km beträgt. Etwas günstiger stehen die 
Englischen Häfen im Verkehr mit Johannesburg, das ver- 
kehrspolitisch ungleich wichtiger ist als Pretoria; Johannes- 
burg ist von Lourenco Marques 635 km, von Durban 771 km, 
von East London 1071 km, von Port Elisabeth 1150 km und 
von Kapstadt 1629 km entfernt. Augenscheinlich ist höch- 
stens noch die im Bau begriffene Bahn nach Durban mit der 
Lourenco Marqueslinie wettbewerbsfähig, Auch bezüglich 
der Entfernung, welche die Sendungen auf den Strecken der 
Gesellschaft zurücklegen, liegt vorzugsweise die Benutzung 
dieser beiden Linien im Interesse der Gesellschaft; denn von 
der Portugiesischen Grenze ist Pretoria 472 km, Johannesburg 
549 km, von der Natalgrenze ersteres 320 km, letzteres 280 km, 
von der Grenze des Oranje- Freistaates dagegen Pretoria nur 
125 km und Johannesburg nur 84 km entfernt. 

Unter diesen Umständen glaubte man, dass die Kap- 
kolonie den Vorschlag sofort annehmen würde, aber der 
Minister der öffentlichen Arbeiten der Kapkolonie erklärte am 
30. August 1894 persönlich, dass die Kapregierung die Hälfte 
des gesammten Aitonvarkahr beanspruche und es der Ge- 
sellschaft überlasse, die andere Hälfte auf die Linien nach 
Lourenco Marques und nach Durban zu vertheilen. Als die 
Gesellschaft auf solche Regelung natürlich nicht einging, be- 
schloss die Kapregierung, die Tarife von ihren Häfen nach 
dem Vaalfluss soviel zu ermässigen, dass die Gesammtfracht 
nach Johannesburg und Pretoria jederzeit gleich der von 
Lourenco Marques dorthin ist. Um daher in dem drohenden 
Tarifkrieg gerüstet zu sein, erbat und erhielt die Gesellschaft 
vom Ausführenden Rath die Ermächtigung, die Tarife für die 
Strecke nördlich vom Vaalfluss nach Bedürfniss über die in 
der Konzession bestimmte Grenze zu erhöhen; falls also die 
Tarife südlich vom Vaalfluss ermässigt würden, wollte man 
sie nördlich vom Grenzfluss ebenso viel erhöhen, sodass die 
Gesammtfracht stets unverändert blieb. 

(Schluss folgt.) 
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Urtheile. 


Frachtberechnung. Einfluss des Geldkurses. Die Zeit- 
schrift für internationalen Eisenbahntransport theilt aus der 
„Revue generale de droitinternational public“ eine interessante 
Mittheilung das Dr. jur. Bourgeois, Vorsteher der Advokaten 
am Appellationshof zu Chambe£ry, über den Einfluss des Geld- 
kurses bei der Frachtberechnung mit. Bekanntlich steht seit 
längerer Zeit in Italien der Goldkurs über pari und kommt 
dieser Umstand den Absendern oder Empfängern, welche in 
Italien Frachten zu bezahlen haben, in der Weise zu gut, dass 
sie bei Goldzahlung das Agio in Rechnung stellen können. Im 
Französisch-Italienischen Grenzbahnhofe Modane aber verlangte 
die Italienische Eisenbahngesellschaft Zahlung ihrer Fracht- 
antheile in Gold ohne Abzug, mit der Begründung, dass für die 
Münze, in welcher bezahlt werden müsse, der Ort der Zahlung 
maassgebend sei, und dass also in dem zu Frankreich gehö- 
renden Modane nur solches Metall- oder Papiergeld ange- 
nommen werden könne, welches in Frankreich gesetzlichen 
Kurs habe. Ein Kommissionär hat sich diesem Anspruch 
nicht gefügt und denselben zur gerichtlichen Entscheidung 
gebracht. Das erstinstanzliche Gericht hat sich, unterm 
8. Juni 1894, zu gunsten der Eisenbahngesellschaft ausge- 
sprochen, weil, wenn man auch die Leistung einer in Frank- 
reich zu machenden Zahlung in fremder Münze vereinbaren 
könne, doch die Tarife der Eisenbahn weder ausdrücklich noch 
in schlüssiger Weise dem Transportgeber das Recht zugestehen, 
anderswo als auf Italienischem Gebiete in Italienischer Wäh- 
rung zu bezahlen. Der Appellationshof in Chambery dagegen 
hat mit Urtheil vom 21. November 1894 dem Kommissionär 
Recht gegeben, mit folgender Begründung: 

In Erwägung, dass, wenn auch in der Regel die in einem 
auf Französischem Gebiete gelegenen Orte fälligen Zahlungen 
in solchem Gelde zu machen sind, das in Frankreich gesetz- 
lichen Kurs hat, es doch erlaubt ist, die Zahlung in fremdem 
Gelde zu vereinbaren, da eine solche Vereinbarung nicht gegen 
das öftentliche Interesse verstösst; in Erwägung, dass für den 
Eisenbahn-Güterverkehr nur die durch die zuständigen Be- 
hörden genehmigten Bedingnisshefte, Tarife und Transport- 
bedingungen der Eisenbahngesellschaften maassgebend sind 
und sein können; dass im besonderen dies für die beklagte 
Gesellschaft der Italienischen Mittelmeerbahn zutrifft, deren 
Tarife und Transportbedingungen im Artikel 12 des I. Ab- 
schnittes besagen: „Die behördlich genehmigten Tarife und 
Transportbedingungen gelten sowohl für die Verwaltung als 
auch für alle diejenigen, die sich der Eisenbahn bedienen“ und 
im Artikel 3 des gleichen Abschnitts: „Die behördlich geneh- 
migten allgemeinen und Spezialtarife und deren Bedingungen 
sind in allen Theilen genau auszuführen; jede Abweichung von 
den Vorschriften ist von Rechtswegen ungültig und jeder Irr- 
thum zum Nachtheil der Eisenbahn oder des Publikums soll 
berichtigt werden“; in Erwägung, dass die „allgemeinen Be- 
merkungen“, im Eingang der Tarife und Bedingungen im Ar- 
tikel 3 besagen: „die Zahlungen für Gebühren und besondere 
Auslagen, Nebengebühren usw. auf die Transporte sind auf den 
Stationen und Agenturen in Parier- oder Metallgeld mit ge- 
setziichem Kurs im Königreich und nach den durch die 
Gesetze und Reglemente gegebenen und in Kraft befindlichen 
Vorschriften zu leisten“; dass in diesem Artikel auf die An- 
lage 1 verwiesen wird, in welchem ausgeführt wird, dass das 
Staatspapiergeld im ganzen Königreich gesetzlichen Kurs hat 
und die Noten der Privatbanken nur in gewissen, bestimmten 
Distrikten angenommen werden müssen; in Erwägung, dass, 
da die Eisenbahngesellschaft eine Italienisehe und durch die 
Italienische Regierung bestätigte ist, die vorstehend ange- 
führten Geldarten nur solche sein können, welche gesetzlichen 
Kurs in Italien haben; in Erwägung, dass, wenn auch der 
Bahnhof Modane auf Französischem Gebiet belegen ist, er 
dennoch, hinsichtlich des kommerziellen Betriebs, dem Italie- 
nischen Eisenbahnnetze angehört; dass in der That das Inter- 
nationale Uebereinkommen vom 20. Januar 1879 im Artikel 1 
stipulirt: „Es wird zu Modane-Fourneaux ein Bahnhof er- 
richtet, welcher für die Französische und die Italienische 
Eisenbahn semeinschaftlich sein wird.... jede Verwaltung 
wird im Bahnhof einen eigenen Beamten haben, welcher ihre 
besonderen kommerziellen Interessen sowohl gegenüber dem 
Publikum als auch gegenüber der anderen Verwaltung wahr- 
nehmen wird“; in Erwägung, dass die beklagte Verwaltung 
die in dem Uebereinkommen benannte Italienische Eisenbahn 
ist; dass sie im Bahnhofe Modane Büreaus und Beamte hat; 
dass demnach Modane eine „ihrer Stationen und Agenturen“ 
ist, in welcher alle Zahlungen für die durch sie ausgeführten 
Transporte in Italienischem Gelde zu leisten sind; in Erwä- 
gung, dass es thatsächlich feststeht, dass die beklagte Gesell- 
schaft die Annahme des ihr durch den Appellanten Ange Mutti, 
Zollagent, angebotenen Papiergeldes mit gesetzlichem Kurs in 
Italien als Zahlung der Fracht für die von ihr auf Italie- 
nischem Boden ausgeführten Transporte verweigert hat; dass 


sie Zahlung in Französischem Gelde verlangt und damit gegen 
die Vorschrift ihres Tarifes gehandelt hat; dass sie dafür Ver- 
gütung schuldet; in Erwägung, dass nach der Rechnungs- 
aufstellung des Appellanten, die nicht angefochten wurde, die 
Werthdifferenz aus dem Kurse zwischen dem Italienischen 
Gelde, welches anzunehmen gewesen wäre, und dem Franzö- 
sischen Gelde, welches verlangt wurde, sich auf 1358,10 Fres. 
beläuft, und zwar für Transporte während der Zeit vom 
28. Juli bis 11. November 1893; dass die beklagte Gesellschaft 
zur Zahlung dieses Betrages zu verurtheilen und dem Appel- 
lanten gegenüber der von ihm bezüglich fernerer Transporte 
gemachte Vorbehalt zu konstatiren ist; in Erwägung, dass die 
Klage auf Schadensersatz nieht gerechtfertigt ist; aus diesen 
Gründen und unter Abänderung des Urtheils, gegen welches 
die Berufung eingelegt ist, verurtheilt der Gerichtshof die be- 
klagte Gesellschaft, an den Appellanten zu zahlen usw. 


Böhmischer Braunkohlenverkehr im Jahre 1894. 


Der von der Direktion der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft herausgegebenen Statistik über den genannten 
Verkehr entnehmen wir die nachfolgenden Angaben : 

Im Jahre 1894 wurden: a) im Elbogen-Falkenauer Gebiet 
mit 4772 Arbeitern 1617286 t und b) im Teplitz-Brüx-Komo- 
tauer Gebiet mit 21506 Arbeitern 12365 740 t, d. i. zusammen 
mit 26278 Arbeitern 13 983026 t Braunkohle zu Tage gefördert. 
Gegen das Jahr 1893 ergibt dies im Gebiete a) eine Minder- 
förderung von 99290 t und im Gebiete b) eine Mehrförderung 
von 587865 t. Nach diesen Förderungsergebnissen hat im 
Jahre 1894 jeder Arbeiter geleistet im Gebiete a) 339 t (13 t 
mehr gegen das Vorjahr) und in dem Gebiete b) 575 t (10 t 
mehr gegen das Vorjahr). 

Der Geldwerth dieser Produktion nach den Mittelpreisen 
betrug im Falkenauer Gebiet 2160 174 fl. oder 199 kr. (wie im 
Vorjahre) für die Tonne, im Elbogener Gebiet 908793 fl. oder 
172 kr. (11 kr. weniger), im Komotauer Gebiet 472411 fl. öder 
142 kr. (8 kr. mehr), im Brüxer Gebiet 13 678511 fl. oder 15%kr. 
(28 kr. weniger) und im Teplitzer Gebiet 4771831 fl. oder 
158 kr. (1 kr. mehr). 

Den Eisenbahnen im nordwestlichen Böhmen wurden im 
Jahre 1894 folgende Mengen Braunkohle übergeben und ge- 
staltete sich der Gesammtverkehr auf denselben wie folgt: 


en Unter- | Gesammt- 
aufgabe- schied |kohlenver- 
Aufgabebahnen mengen gegen 1893 frachtung 
R 2 2 A 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn . | 7667822 | -- 232 901 | 8.021 505 
Buschtöhrader Eisenbahn. 1035 894 | — 48999 2690 646 
Oesterreichische Nordwest- | 
bahn (Station Grosspriesen) 267 | — 60 | 1354821 
Dux - Bodenbacher | 
Eisenbahn I EREEK, 1611475 | — 23035 = 
Prag - Duxer und(\ Staats- | 
Pilsen - Priesener[ bahn- 
Eisenbahn nebst\ betrieb 
Lokalbahnen 1679 095 | + 135228 | 3 257 551 
zusammen | 11994553 | + 296.035 | FTE 


Wenn auch bei Prüfung des Absatzes nach einzelnen 
Industriegegenden, grossen Städten und einzelnen Ortschaften 
sich unschwer erkennen lässt, dass die industrielle Thätigkeit 
im Berichtsjahre an Lebhaftigkeit zu wünschen übrig liess, 
so wurde doch der Absatz besonders nach Norddeutschland 
durch die für den Verkehr auf der Elbe sehr günstigen Was- 
serstände und äusserst billigen Schiffsfrachtentarife wesentlich 
gefördert und mag hauptsächlich zu der nicht unbedeutenden 
Mehrproduktion beigetragen haben. 

Der direkte Verkehr nach dem Inlande hat sich aber- 
mals im allgemeinen etwas gehoben, der Auslandverkehr hat, 


je nach den Richtungen, verschiedenerlei Aenderungen aufzu- 


weisen; nach Bayern ist er sich gleich geblieben, dagegen sind 
über Bayern hinaus Minderverfrachtungen vorgekommen. Die 
geringeren Verfrachtungen nach Sachsen und Preussen sind zum 
Theil den bedeutenden Transporten auf dem Wasserwege, zum 
Theil aber auch wahrscheinlich dem Vordringen der Preus- 
sisch-Schlesischen Steinkohle nach Westen zuzuschreiben. Die 
bereits im Vorjahre eingetretene Verringerung des Ver- 
brauches Böhmischer Braunkohle in Berlin hat im Berichts- 
jahre eine Zunahme erfahren; auch der mindere Absatz nach 
Leipzig ist bemerkenswerth. Das Umschlagsgeschäft von 
Schiff zu Eisenbahn in Norddeutschland war naturgemäss sehr 
lebhaft; es hat zwar keine neuen Absatzgebiete geschaften, je- 
Joe zur Erhaltung der bestehenden Absatzgebiete beige- 
ragen. 


— Da 


Dem vorliegenden (26.) Jahrgange der Statistik (von der 
Abdrücke von der Direktion der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft zu Teplitz bezogen werden können) ist zur Orien- 
tirung über den östlichen, bedeutenderen Theil der Nordwest- 
böhmischen Braunkohlenreviere wieder einmal die erneuerte 
Spezialkarte desselben nebst Schächteverzeichniss beigegeben. 

Abdrücke früherer Jahrgänge der Statistik, sowie ein- 
zelne Karten aus denselben, werden, insoweit der Vorrath 
reicht, zu bedeutend ermässigten Preisen abgegeben. 


Verschiedenes. 


Hamburgs Handel und Schifffahrt im Jahre 18%. 


Nach den von dem handelsstatistischen Büreau in Ham- 
burg zusammengestellten „Tabellarischen Uebersichten des 
Hamburgischen Handels im Jahre 1894“ betrug die Zahl der 
angekommenen Seeschiffe 9165 mit 6228821 Registertonnen 
(1893 8792 mit 5886 378 Registertonnen, 1892 8569 mit 5 639 010 
Registertonnen). Von den angekommenen Seeschiffen waren 
beladen 7471 mit 5812312 Registertonnen (1893 7339 mit 
5443571 Registertonnen, 1892 7175 mit 5203044 Register- 
tonnen), und zwar 2662 Segelschiffe mit 647 506 Registertonnen 
(1893 2393 mit 597953 Registertonnen, 1892 2441 mit 659529 
Registertonnen) und 6503 Dampfschiffe mit 5581315 Register- 
tonnen (1893 6399 mit 5288425 Registertonnen, 1892 6128 mit 
4979481 Registertonnen). Die durchschnittliche Ladungs- 
fähigkeit betrug bei den Segelschiffen 243 (1893 250, 1892 270) 
Registertonnen, bei den Dampfschiffen 858 (1893 826, 1892 813) 
Registertonnen. Die Zahl der von Hamburg abgegangenen 
Schiffe betrug 9175 mit 6248875 Registertonnen (1893 88838 
mit 5933 580 Registertonnen, 1392 8565 mit 5640163 Register- 
tonnen). Von den abgegangenen Seeschiffen waren beladen 
6628 mit 4399551 Registertonnen, (1893 6313 mit 4091911 
Registertonnen, 1892 6 036 mit 3 941 981 Registertonnen). 

Die Zahl der von der Ober-Elbe angekommenen Fluss- 
schiffe belief sich auf 14676 (1893 14 647, 1892 12618); von den 
angekommenen Flussschiffen waren beladen 9447 mit einer 
Tragfähigkeit von 2115483 t (1893 10815 mit 245243 t, 1892 
8802 mit 1924331 t Tragfähigkeit). Die ausgeladenen Güter 
hatten ein Gewicht von 1923875 t (1893 1758 683 t, 1892 
1532831 t). Die Zahl der nach der Ober-Elbe abgegangenen 
Flussschiffe betrug 14466 (1893 14322, 1892 12860); von den 


Tragfähigkeit von 2708 941 t (1893 11187 mit 2496559 t, 1892 
10534 mit 2316433 t Tragfähigkeit). Die eingeladenen Güter 
hatten ein Gewicht von 2346598 t (1893 1736312 t, 1892 
1 869 346 t). 

Das Gewicht der gesammten Einfuhr Hamburgs betrug: 
a) seewärts 5997420 t (1893 5496 315 t, 1892 5490774 t) und an 
Kontanten 250 t (1893 207 t, 1892 119 t); b) mit den Eisen- 
bahnen und von der Ober-Elbe 3485451 t (1893 3 368474 t, 1892 
3.064060 t) und an Kontanten 7 t (1893 0,6 t, 1892 12 t). Der 
Werth der Einfuhr betrug: a) seewärts 1566058790 (1893 
1556 879 130, 1892 1489180280) „@ und an Kontanten 171 735 950 
(1893 124119 950, 1892 135 284250) 44; ” mit den Eisenbahnen 
und von der Ober-Elbe 1085166200 (1893 1171156460, 1892 
1117514230) „4 und an Kontanten 1379680 (1893 1129 120, 1892 
11 796 090) .#2 

Das Gewicht der Ausfuhr betrug: a) seewärts 2 747 020 t 
(1893 2 635 664 t, 1892 2420761 t) und an Kontanten 41 t (1893 
64 t, 1892 146 t; b) mit den Eisenbahnen und nach der Öber- 
Elbe 3174750 t (1893 2741477 t, 1892 2758900 t) und an 
Kontanten — (1893 13 t, 1892 17.t). Der Werth der Ausfuhr 
betrug: a) seewärts 1214589250 (1898 1291343 170, 1892 
1197 824.440) „4. und an Kontanten 6 897 770 (1893 9 066 910, 1892 
19026 160) „#4; b) mit den Eisenbahnen und nach der Öber- 
Elbe 1137068200 (1893 1117039300, 1892 1115867 100) #2 und 
an Kontanten — (1893 1 615520, 1892 15498 950) -44 

Von der Einfuhr zur See waren: Verzehrungsgegen- 
stände 1820621 t (1893 1515808 t, 1892 1679317 t) im Werthe 
von 522 921 950 (1893 535 227 560, 1892 564603 450) «4; Bau- und 
Brennmaterial 1700442 t (1893 1664195 t, 1892 1783898 t) im 
Werthe von 26628310 (1893 27089300, 1892 30811370) 4; 
andere Rohstoffe und Halbfabrikate (ohne Edelmetalle) 
2357693 t (1893 2202159 t, 1892 1909953 t) im Werthe von 
876 274330 (1893 861817090, 1892 772333730) 4; Manufaktur- 
waaren 22770 t (1893 22470 t, 1892 21998 t) im Werthe von 
52747 510 (1893 58953180, 1892 47081 530) 4; Kunst- und 
Industrieerzeugnisse 96353 t (1893 91 683 t, 1892 95609 t) im 
Werthe von 87486 690 (1893 73 792000, 1892 74350210) #4 Von 
dem Werth der Ausfuhr Hamburgs seewärts im Gesammt- 
betrage von 1214589250 „# tallen auf Verzehrungsgegenstände 
470 374500 #4, auf Rohstoffe und Halbfabrikate 297 312850 4, 
auf Manufakturwaaren 170616650 44 und auf Kunst- und 
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l. Eröffnungen von Strecken. 
Betriebseröffnung auf der eingelei- 
sigen, vollspurigen Nebeneisenbahn 
Löbau - Weissenberg i. Sachsen. Am 
1. August d. J. wird die eingeleisige, 
vollspurige 15,5 km lange Bahnlinie 
Löbau-WeissenbergiSachsen 
dem allgemeinen Verkehre übergeben 
werden. Der Betrieb erfolgt nach 
Maassgabe der Bahnordnung für die 
Nebeneisenbahnen Deutschlands, sowie 
der für ‘den Betrieb der Sächsischen 
Staatseisenbahnen gültigen Reglements. 
Die neue Linie enthält ausser dem An- 
schlussbahnhofe Löbau und dem End- 
bahnhofe Weissenberg i. Sachsen, die 
für den Personen- und beschränkten 
Güterverkehr eingerichteten Haltestellen 
Kittlitz i. Sachsen, Kleinradmeritz und 
Lautitz, sowie die Haltepunkte Glossen 
bei Löbau und Maltitz, welche lediglich 
dem Personen- und Gepäckverkehre 
dienen sollen. 
Die Tarife für die Personen- und Ge- 
äckbeförderung werden auf den Ver- 
Erstellen ausgehängt werden. Für 
die Beförderung von Gütern, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thiere gelten 
die normalen Frachtsätze. Die der 
Frachtberechnung zu Grunde zu legen- 
den Entfernungen sind in dem bei allen 
Stationen zu erlangenden Nachtrage XXI 
zum Kilometerzeiger der Sächsischen 
Staatseisenbahnen enthalten. 
Dresden, am 25. Juli 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Der auf der Strecke Brüx- 
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abgegangenen Flussschiffen waren beladen 11895 mit einer 
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Triebschitz wegen Terrainsenkungen am 
19. d. Mts. eingestellte Gesammtverkehr 
wurde am 27. d. Mts. wieder aufge- 
nommen. 

Hilfsrouten im Güterverkehre bleiben 
theilweise bis inklusive 5. August in 
Kraft. 


Teplitz, den 26. Juli 1898. (1522) 


3. Güterverkehr. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 10. August 1895 treten direkte 
Frachtsätze für den Verkehr der Station 
Pluder des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Kattowitz einerseits und den 
Stationen der Badischen Staatseisen- 
bahnen andererseits in Kratt. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 
Erfurt, den 23. Juli 1895. (1523J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 
Gütertarif. Der im vorgenannten Güter- 
tarif enthaltene Seehafen-Ausnahme- 
tarif A für den Versand von Fracht- 
stückgut zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern findet nunmehr 
auch für solche Frachtstückgutsen- 
dungen Anwendung, welche mit direkt 
lautenden Frachtbriefen nach Schweden 
und Norwegen von Stationen südlich, 
östlich und westlich von Hamburg auf- 
gegeben und mangels direkter Tarifsätze 
in Altona umexpedirt werden. 

Köln, den 26. Juli 1895. (1524) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der in dem Gütertarif für unseren 
Binnenverkehr, Theil II vom 1. Junid.J. 
unter den besonderen Bestimmungen 
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zum Nebengebührentarif aufgeführte 
Gebührentarif für die Benutzung des 
Dampfkrahns auf Station Lauter- 
burg-Hafen wird vom 1. August d. J. 
ab durch einen neuen Gebührentarif mit 
theilweise ermässigten Sätzen ersetzt. 
Weitere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau und die Station Lauterburg. 
Strassburg, den 19. Juli 1895. (1525) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Gütertarif. Theil IV Heft 1 vom !. Ja- 
nuar 189. (Holzverkehr Oesterreich- 
Bayern.) Mit Wirksamkeit vom 25.1. Mts. 
gelangt für die Beförderung von Stamm- 
holz der Abtheilung b des Tarifheftes 
von Seekirchen nach Piding ein Fracht- 
satz von 0,23 „4 für 100 kg zur Einfüh- 


rung. 
(1526) 


München, im Juli 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. August 1895 gelangt für den 
direkten Viehverkehr zwischen 
Stationender Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits 
und Stationen der Bayer. Linien 
der Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaftin München andererseits 
ein neuer Tarif zur Einführung, welcher 
vom Materialdepot der unterfertigten 
Generaldirektion um den Preis von 50 „8 
für das Stück bezogen werden kann. 

München, im Juli 1895. (1527) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


__Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
irksamkeit vom 1. August 1. J. an ge- 
langen im Verkehr der Münchener Bahn- 
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höfe nach der Station Sagan des K. 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau 
ermässigte Frachtsätze für Bier zur Ein- 
führung, worüber die betheiligten Sta- 
tionen nähere Auskunft ertheilen. 

München, im Juli 1895. (1528) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Hessische Ludwigsbahn. Zwischen 
Wendelsheim und Ludwigshafen sind 
direkte Entfernungen und Frachtsätze 
zur Einführung gelangt. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die beiden Abfertigungs- 
stellen und unser Tarifbürean. 

Mainz, den 24. Juli 1895. (1529) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Preussischer Gruppen - Wechseltarif 
für den Ostdeutsch-Mitteldeutschen Gü- 
terverkehr. Am 1. August 1895 tritt 
der Nachtrag 1 zum Preussischen Grup- 

en- Wechseltarif für den Ostdeutsch- 
itteldeutschen Güterverkehr in Kraft. 

Derselbe enthält ausser mehreren be- 
reits veröffentlichten Tarifänderungen 
und Ergänzungen neue Entfernungen 
für die Stationen Cölpin, Neuwedell, 
Wardin und Zühlsdorf des Direktions- 
bezirks Bromberg, die Station Tennstädt 
das Direktionsbezirks Erfurt, die Sta- 
tionen Försterei und Lyck des Direk- 
tionsbezirks Königsberg und die Sta- 
tionen Bahrdorf, Barmke, Döhren, Em- 
merstedt und Weferlingen des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, sowie ander- 
weite zum Theil ermässigte Entfernun- 
gen für die Stationen Balster, Callies, 
Crampe, Deutsch-Krone, Harmelsdorf, 
Schrotz, Stranz und Tütz des Direk- 
tionsbezirks Bromberg. Die Entfernun- 

en für den Verkehr mit den Stationen 

ahrdorf, Barmke, Döhren, Emmerstedt 
und Weferlingen des Direktionsbezirks 
Magdeburg erhalten erst Gültigkeit 
vom Tage der Eröffnung dieser Sta- 
tionen. Ferner enthält Ey: Nachtrag 
verschiedene Berichtigungen des Haupt- 
tarifs, u. a. erhöhte Entfernungen zwi- 
schen Kietz einerseits und Stationen 
der Direktionsbezirke Erfurt und Halle 
andererseits, sowie zwischen noch eini- 
gen anderen Stationen, welche am 
15. September 1895 in Kraft treten. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
erhältlich. 

,„ Magdeburg, den 25. Juli 1895. (1530) 
önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 1. August d. J. werden eingeführt: 

Nachtrag XI zum Tarifheft ı, 
n II: A 2 und 


B XIre, 7 3 
für den Rheinisch - Westfälisch - Sächsi- 
schen Güterverkehr. 

Die Nachträge enthalten im wesent- 
lichen: 

a) anderweite Kilometerzei- 
ger für dieälteren Verbands- 
Stationen Gera, Gera-Pforten, Gör- 
litz in Schlesien, Grosszschocher, Ka- 
menz in Sachsen, Plagwitz - Lindenau, 
Röderau, Weida, Zeitz und Zittau der 
Königlich Sächsischen Staats- 
bahnen, sowie für die Stationen Bir- 
resborn, Bleialf, Büdesheim, Densborn, 
Gerolstein, Gondelsheim (Eifel), Hilles- 
heim, Kyllburg, Lissendorf, Müllenborn, 
Mürlenbach, Pronsfeld, Prüm, Wilwe- 
rath, ferner Jünkerath - Stadtkyll, Len- 
Beier; Lommersweiler, Montenau, Oudler, 

euland, St. Vith, Ulflingen und Wil- 
werdingen der Königlich Preus- 
sischen Staatsbahnen; 

b) Kilometerzeiger für die 
neu aufgenommenen Stationen 


Brambach, Mylau Bahnhof, Mylau Halte- 
stelle, Prausitz, Reichenbach i/V. (un- 
terer Bahnhof), Stötteritz und Weissen- 
berg i/S. der Königlich Sächsi- 
schen Staatsbahnen, sowie für 
die Stationen Arolsen, Berndorf (Wal- 
deck), Corbach, Immenhausen‘, Külte 
Wetterburg, Mengeringhausen, Twiste, 
Volkmarsen, Warburg-Altstadt, Welda; 
Fleckenberg, Fredeburg, Freudenberg, 
Gleidorf, Hasslinghausen, Hiddinghau- 
sen, Langenei, Lenne, Niederfischbach, 
Rönkhausen, Saalhausen, Schmallen- 
berg, Silschede, Wehbach; ferner Dar- 
scheid, Daun, Dockweiler-Dreis, Hoch- 
ochten, Kaisersesch, Laubach-Müllen- 
ach, Monreal, Pelm, Uersfeld und Ul- 
men der Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnen; 

c) neue Stations-Tariftabel- 
len für die Stationen Bodenbach, Klin- 
genthal, Reitzenhain, Tetschen und 
Warnsdorf der Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen; 

d) neuer Ausnahmetarif für be- 
stimmte Artikel bei Aufgabe als 
Stückgut im Verkehre zwischen Boden- 
bach, Tetschen, Eberbach, Klingenthal, 
Reichenberg, Reitzenhain, Warnsdorf 
einerseits und Stationen der Direktions- 
bezirke Köln und St. Johann-Saarbrücken 
andererseits. 

Abzüge der Nachträge sind durch die 
Endbahnen zu erlangen. 

Insoweit Frachterhöhungen gegen die 
seitherige Frachtberechnung eintreten, 
bleibt die letztere noch bis zum 15. Sep- 
tember 1895 in Wirksamkeit. 
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Dresden, am 20. Juli 1895. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Ostdentsch-Oesterreichischer Verband. 
Vom 1. August 1895 finden die im Nach- 
trag II zum Heft 3 des Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbandes enthaltenen 
Getreidefrachtsätze auch auf „Malz“ 
Anwendung. 

Breslau, den 25. Juli 1895. (1532) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutscher Verband. Zum Güter- 
tarife Heft 1 und 3 kommen Nachträge 
zur Ausgabe, welche ermässigte Tarif- 
entfernungen und Frachtsätze für Det- 
mold und nördlich davon gelegene Sta- 
tionen, sowie anderweite, theilweise mit 
geringen Erhöhungen verbundene Tarif- 
entfernungen für die Konkurrenzsta- 
tionen der Hessischen Ludwigsbahn 
und der Pfälzischen Bahn enthalten. 

Die Nachträge, welche am 1. k. Mts., 
bezüglich der Erhöhungen aber erst 
am 15. September d. J. in Kraft treten, 
können voraussichtlich am 29. d. Mts. 
in den Stationen eingesehen, daselbst 
auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 23. Juli 1895. (1533) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Elsass - Lothringischer Güter- 
verkehr. Im vorbezeichneten Verkehr 
wird von heute ab frisches Obst — auch 
Weintrauben — mit Ausschluss von 
Südfrüchten, wenn dasselbe als Fracht- 
gut aufgegeben wird, mit Personen- 
zügen oder Eilgüterzügen zu den ge- 
wöhnlichen Frachtgutsätzen befördert, 
soweit die Eisenbahnverwaltungen nach 
den Betriebseinrichtungen und den Fahr- 
a nngen die Benutzung dieser 

üge für zulässig erklären, jedoch ohne 
Gewähr für Einhaltung der für Eilgut 
festgesetzten Lieferfrist. _ 

Ausgeschlossen von dieser Fracht- 
vergünstigung sind die in Treibhäusern 
gezogenen oder aus südlichen Gegenden 
zu ungewöhnlicher Jahreszeit einge- 
führten theuren Obstsorten, welche zu 
den Delikatesswaaren zu rechnen sind. 
Bei eilgutmässiger Beförderung dieser 


Obstsorten wird die tarifmässige Eilgut- 
fracht berechnet. 

Frankfurt a/M., den 20. Juli 1895. (1584) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Saarkohlenverkehr nach Württem- 
berg. An Stelle des Kohlentarifs Nr. 7 
vom 1. Juni 1891 erscheint am 1. August 
d. J. ein neuer Kohlentarif nach Würt- 
temberg unter der Nr. 6. Verkaufspreis 
0,35 44 Der neue Tarif enthält vielfach 
Ermässigungen nach den südlichen Würt- 
tembergischen Stationen, nach einigen 
nördlichen Stationen aber auch Erhö- 
hungen um 0,01 .% pro 100 kg. Die letz- 
teren erhalten jedoch erst Gültigkeit vom 
15. September d. J. ab, bis dahin bleiben 
auch noch die im Anhang des bisherigen 
Tarifs enthaltenen Frachtsätze für Gas- 
koks von Dillingen und Öberstein in 
Wirksamkeit. (1535) 

St. Johann-Saarbrücken, 27. Juli 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Russischer Getreide - Aus- 
nahmetarif 7, Theil I. Mit Gültigkeit 
vom 3./15. August d. J. wird zu dem 
Deutsch - Russischen Ausnahmetarif 7, 
Theil I, vom 20. März /1. April 1895 der 
I. Nachtrag herausgegeben. Er enthält 
für die Rjäsan-Uralsker neu eröffneten 
Bahnstrecken Petrowsk-Wulsk und At- 
karsk - Balanda Getreide- usw. Fracht- 
sätze nach Königsberg i/Pr., Memel und 
Pillau sowohl über die kürzesten Bahn- 
wege wie auch über Umwegsrouten, 
ferner Getreide-Frachtsätze von Südbahn- 
stationen über Umwegsrouten nach vor- 
genannten Stationen und Berichtigungen. 
Druckstücke des Tarifnachtrages sind 
auf den Verbandstationen erhältlich. 

Bromberg, den 21. Juli 1895. (1536) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Bayerischer Seehafen- 
verkehr. Vom 1. August d. J. ab wer- 
den die Sätze des Ausnahmetarifs III 
für Thüringische, Böhmische und Nürn- 
berger Waaren in Klasse a (für 5 000 kg) 
auf die um 0,08 „4 erhöhten Sätze der 
Klasse b (für 10000 kg) ermässigt. 

Hannover. den 24. Juli 1895. (1337) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Ab 15. August l. J. kommt 
für Cementtransporte in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg von Kiefers- 
felden und Kufstein nach Reichenberg 
(S.N. V.B.) ein Frachtsatz von 83 kr.Oe.W. 
für 100 kg zur Einführung. 

München, im Juli 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main - Neckarbahn - Pfälzischer Thier- 
etc. Tarif Theil II vom 1. Mai 189. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Bessungen M.N.B. und Ram- 
stein der Pfälzischen Eisenbahnen in den 
obengenannten Tarif aufgenommen und 
die für die Station Egelsbach seither 
bestandene Beschränkung hinsichtlich 
der Abfertigung von Fahrzeugen auf- 
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sehoben. Nähere Auskunft ertheilen 
ie Abertigungsstellen. 
Darmstadt, den 23. Juli 1895. (1539) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion der Main-Neckarbahn. 

Sächsisch - Oesterreichischer und 
Sächsisch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 10. August 
d. J. treten direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Holz des Ausnahme- 
tarifs 6a und b zwischen den im Heft 3 
des Sächsisch-Oesterreichischen und im 
Heft 1 des Sächsisch-W estösterreichisch- 
Ungarischen Verbands-Gütertarifes ent- 
haltenen Oesterreichischen Stationen 
einer- und Mylau, Bahnhof und Halte- 
stelle, andererseits in Kraft. 


Das Nähere ist bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 
Dresden, am 24. Juli 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1540) 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Mit dem 1. August d. J. gelangen 
für die Beförderung von Steinkohlen 
usw. von den Stationen des Nieder- 
schlesischen Grubenbezirks nach den 
Stationen der Neubaulinie Arnswalde- 
Callies des Direktionsbezirks Bromberg 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 

Die Höhe dieser Sätze ist bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfragen. 

Breslau, den 24. Juli 1895. (1541) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahngruppen- und Gruppen- 
wechselverkehre. Mit Geltung vom 
15. August d. J. findet der Stückgut- 
ausfuhrtarif auch für solche Fracht- 
stückgutsendungen Anwendung, welche 
mit direkt lautenden Frachtbriefen 
nach Schweden und Norwegen von 
Stationen südlich, östlich und westlich 
von Hamburg aufgegeben und mangels 
direkter Tarifsätze in Altona umex- 
pedirt werden. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu erfahren. 

Altona, den 28. Juli 1895. (1542) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 
Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Infolge der bereits früher 
stattgefundenen Vereinigung des Ham- 
burger und Lehrter Bahnhofs in 
Berlin kommen bezüglich des Güter- 
verkehrs für die Frachtberechnung die 
jeweils billigsten, im Tarifheft 2 für 
die obengenannten Bahnhöfe vorge- 
sehenen Frachtsätze zur Anwendung. 

Mit dem 15. August d. J. wird die 
Station Moabit des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin in den Verbands- 
Gütertarif (Heft 3) und die Station 
Dürlettel des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Posen zur direkten Abfertigung 
von Kartoffeln usw. in den Ausnahme- 
tarif R einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 25. Juli 1895. (1543) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Bromberg-Sächsischen Ver- 
bande für den Güterverkehr mit der 
Haltestelle Stötteritz der Sächsischen 
Staatseisenbahnen direkte Frachtätze 
in Kraft, welche bei den Verbandsta- 
tionen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 24. Juli 189. (1544) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - Westdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. August d. J. werden die 
Stationen Cölplin, Neuwedell, Wardin 
und Zühlsdorf des Direktionsbezirks 
Bromberg, sowie Försterei des Direk- 


II 


Stationen des Direktionsbezirks Brom- 
berg ein. 
Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 
Elberfeld, den 97. Juli 1895. (1545) | 
Königliche Eisenbahndirektion, | 


jedoch nur für den Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr — in den Tarif für den 
Ostdeutsch- Westdeutschen Güterverkehr 
einbezogen. Mit dem gleichen Tage 
treten in diesem Tarife Entfernungsab- 
kürzungen für die an der Strecke | 
Callies-Wittenberg i. Westpr. gelegenen | als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französischer Eisenbahnverband.. (Fracht- | 
sätze für Möbel aus gebogenem Holze.) Für die Beförderung von 
Möbeln aus gebogenem Holze, unzerlegt u. z. 

a) unverpackt oder nur in Strohmatten oder Leinwand verpackt, | 

b) in Kisten, Fässern oder in Holzverschlägen (Lattenverschlägen) verpackt | 
treten mit Gültigkeit vom 15. August 1895 bis zur Durchführung im Tarifwege, | 
längstens aber bis 31. Dezember 1895 nachstehende Frachtsätze im Rückvergütungs- 
wege in Kraft: 


von 
_ Bisenz-Pisek, | 
: | Nemotitz 
Pen re | Station der priv. Oesterr.- 


Nordheim | Ung. Staatseisenbahn-G. 
, nach den Stationen der Französischen Ostbahn 

| Paris (Douane) und Paris (Reuilly) 

| bezw. umgekehrt 


a und b | a und b | 
Francs Gold für 1000 kg 
1. bis zum Schnittpunkte . | 1660 1 21.50 
2. vom Schnittpunkte Au 72,10 | 72,10 


Die Theilsätze unter 1 (bis zum Schnittpunkte) werden für das wirkliche 
Gewicht (bezw. für mindestens 20 kg pro Frachtbrief), die Theilsätze unter 2 (vom 
Schnittpunkte) für mindestens 500 kg pro Frachtbrief und Wagen 
berechnet. 

Die Gesammtfracht wird durch Addition der Theilfrachten ermittelt, welche 
sich für die ganze Sendung bis zum bezw. vom Schnittpunkte ergeben. 

Zum Zwecke der Rückvergütung sind die Frachtbriefduplikate bis längstens 
Ende März 1896 vorzulegen. 

Wien, am 24. Juli 1895. (1546) 

K. K. Generaldirektion der Ossterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Offene Stellen. 

Zur selbständigen Leitung der 
Geschäfte der Verkehrskontrole unserer 
Bahn wird ein seit längerer Zeit im 
Verkehrswesen thätiggewesener Beamter 
als Betriebssekretär gesucht. 

Gehalt nach Leistung bis zum Höchst- 
betrage von 1800 44 jährlich. 

Bewerber haben ihre Gesuche unter 
Beifügung eines Lebenslaufes und von 
Zeugnissabschriften bis zum 20. August 
d. J. an den unterzeichneten Betriebs- 
vorstand einzusenden. 


II. Nichtamti. Bekanntmachungen. 


Kautionen 
u. Darlehne Se 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 


Perleberg, den 27. Juli 1895. (1547) nöthig. Lange Amortisation — bis 
Betriebsvorstand 30 Jahre und mehr — gestattet, 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. | Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Settgast. Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 
L Die 


2 u s 
Erste Berliner Kautionsgesellschaft 
(Aktlengeselilschafts) 


stellt Mautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
Sr Berlin W., Französische Sirause 15 @& 
und die Generalvertretungen. 


tionsbezirks Königsberg — letztere 


Hannover, im Juli 1895. 


Expedition der ei 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester Montag, den 21. Oktober 1395 beginnen. ; 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 7. bis 28. Oktober 1895. — Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 
von 60 8 in Briefmarken oder gegen Nachnahme portofrei zugesandt. 
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Anzeigen: 

Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW‘), 
nichtamtliche und Beilagen an dieBuch- 
druckereivonH.S.Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 

deren Raum 30 Pf. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
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des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1-4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 3. August 1895. 
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Bremseinrichtungen im Eisenbahnwesen.”) 


Welch’ grosse Veränderungen sind in den wenigen Jahr- | aber so viele Werke, welche sich ungemein schnell vergrös- 
zehnten, seit das Dampfross durch die Länder eilt, auf allen | serten und ihre Leistungen wesentlich erhöhten, es ver- 
Gebieten des menschlichen Lebens eingetreten! Es brachte | säumten, mit der Anwendung von Sicherheitsvorkehrungen in 
den Krieg im Frieden. Zeit ist Geld geworden, jeder trachtet | gleichem Schritt vorzugehen, so war das Erscheinen des 
nach schnellem Gewinn und Ruhe ist kaum da noch zu finden, | Reichs-Haftpflichtgesetzes 1871 in dieser Hinsicht mit Freuden 
wo man die Schienenwege noch nicht kennt. Allüberall sieht | zu begrüssen. 13 Jahre später 1884/85 vervollständigte dann 
man die hohen Schornsteine als Wahrzeichen des friedlichen | das Unfallversicherungsgesetz, was das Haftpflichtgesetz in 
Kampfes die Stätten bezeichnen, wo grosse Maschinen die | der Feststellung des Begriffs „Unfall“ offen gelassen hatte. 
menschlichen Kräfte ersetzt haben. Wo aber Maschinen | Aus dieser Zeit stammen denn auch die Verordnungen und 
arbeiten, ist auch Gefahr für jeden, der die Vorsicht bei Be- | Bestimmungen für den Schutz der Arbeiter, Vorschriften für 
nutzung der gebotenen grossen Kräfte ausser Acht lässt, der Anbringen von Sicherheitsvorkehrungen und Schutzvorrich- 
es nicht versteht, die Maschinen nur dafür zu verwenden, | tungen, zu welchen auch die Bremseinrichtungen zu zählen 
wofür sie bestimmt sind, der muthwillig und unüberlegt | sind. Wo verhütet werden soll, dass die Geschwindigkeit 
der unheimlichen Wirkung des entfesselten Elementes sich | einer in Bewegung gesetzten Masse übermässig anwachse, wo 
preisgibt. erreicht werden soll, dass eine bewegte Masse nach einem be- 

An allen mechanischen Arbeitsstätten, in allen Ma- | stimmten Zeitraume zur Ruhe gebracht werde, ist neben einem 
schinenbetrieben musste man deshalb auf den Schutz und die | Regulator eine Bremseinrichtung vorzusehen. In manchen 
Sicherheit der Menschen bedacht sein und gerade im Eisen- | Fällen soll diese auch dazu dienen, eine gehobene Last in 
bahnwesen, diesem gefahrvollen Unternehmen, war es erste | ihrer Lage sicher zu erhalten. Ihr Zweck ist also, Gefahren 
Aufgabe, die sich demselben anvertrauenden Menschen vor | abzuhalten und Betriebsunfälle zu verhüten. Nach dem Un- 
Unfall zu bewahren, den Dienst des dabei beschäftigten Per- | fallversicherungsgesetz ist ein Betriebsunfall nicht wie beim 
sonals leicht zu gestalten und demselben Einrichtungen an die | Haftpflichtgesetz nur auf diejenigen Unfälle, welche durch die 
Hand zu geben, die die Arbeiten beschleunigen lassen und | eigenthümlichen, besonderen Gefahren des Betriebs verursacht 
doch mit Ruhe und Sicherheit bedient werden können. Da | sind, zu beschränken; der Begriff Unfall umfasst hiernach im 
re weitesten Sinne alle innerhalb des Bereiches der Eisenbahn- 

*) Aus einem von Herrn Regierungs-Baumeister Zimmer- | verwaltung, einschliesslich ihrer Nebenzweige wie Werkstätten, 
mann (bei der Grossherzoglichen Generaldirektion der Badi- | Magazine, Güterhallen, Dampfschifffahrt, Eisenbahnneubau, 
schen Staatsbahnen) gelegentlich der am 6. Juli d. J. zu Frei- | Bahnunterhaltung vorfallenden und mit dem Betriebe in ur- 
burg i/B. stattgefundenen II. Jahresversammlung des Vereins | sächlichem Zusammenhang stehenden Unfälle. Es fallen dahin 
Badischer Bahnärzte gehaltenen Vortrage. nicht nur Verletzungen im eigentlichen Sinne, sondern alle 
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Störungen des körperlichen Wohlbefindens, welche durch zeit- 
lich begrenzte Betriebseinwirkungen verursacht sind. 

Für die bei der Grossherzoglich. Badischen Eisenbahn- 
verwaltung beschäftigten Werkstättenarbeiter wurden noch be- 
sondere Vorschriften zur Verhütung von Unfällen herausge- 
geben. Es heisst darin, dass :zum Heben ‚schwerer Arbeits- 
stücke die hierzu vorhandenen Einrichtungen, . wie Krahnen, 
Winden, Hebeböcke verwendet werden müssen: und. diese 
Arbeiten nur in Gegenwart eines Aufsichtsbeamten ausgeführt; 
werden dürfen. Zur Sicherung der betheiligten Arbeiter 


wurden an diesen Einrichtungen Bremsen oder Hemmungen. 


angebracht, indem der Grundsatz maassgebend wurde, dass 
eine gehobene Last durch die Hebevorrichtung-ohne Zuthun 
des Arbeiters gehalten und beim Ablassen abgekurbelt werden 
muss. Früher hatte man an diesen Hebevorrichtungen nur 
Sperrrad mit Klinke. Wurde diese unvorsichtig ausgelöst, so 
schlug die schwer belastete Kurbel zurück, konnte von dem 
Arbeiter nicht mehr gehalten: werden und die geliobene Last 
sank beschädigt zu Boden. Schlimmer aber;für den Arbeiter, 
der die Kurbel erfassen wollte und von derselben getroffen 
niedersank, oder bei zu grosser Anstrengung sich einen Leib- 
schaden zuzog. Sperrrad und Klinke wurden beibehalten, in- 
dessen noch durch eine zweite Vorrichtung zum Festhalten 
der Last ergänzt. Die einfachste Art dieser Vorrichtung war 
die Handbremse‘ in Form eines Hebels, mittelst dessen ein 
Holzstück oder ein Stahlband an den Umfang einer mit dem 
Windewerk verbundenen Scheibe angedrückt wird. Zum 
Niederlassen grosser Lasten sind hierbei mindestens zwei 
Mann erforderlich, einer, welcher die Handbremse anzieht, die 
Sperrklinke auslöst, und einer, der die Last abkurbelt. : Es 
kommt des öfteren vor, dass ein Mann.allein..diese..Vorrich- 
tungen miteinander besorgen will und bier beim Auslösen der 
Klinke die Kurbel nicht mehr festzuhalten vermag. Man ging 
deshalb später dazu über, bei Hebevorrichtungen für grosse 
Lasten die Bremse selbstthätig zu machen, indem man das 
Anziehen eines Bremsbandes einem Gewichte überlässt (Ge- 
wichts- oder Lösungsbremsen),. Da das Gewicht auch beim 
Anheben auf das Windewerk einwirkt, so ist natürlich eine 
etwas grössere Kraft erforderlich. Aber zum. Ablassen ist nur 
ein Arbeiter nöthig, welcher das Gewicht etwas anhebt, nach- 
dem er die Sperrklinke ausgelöst und die Antriebe ausser Ein- 
griff gestellt hat. Die grössere Kraft, welche beim Anheben 
der Last angewendet werden muss, hat aber zur Folge, dass 
die Bedienungsmannschaft den Gewichtshebel aufhängt und 
die Bremse so illusorisch macht. Auch verleitet diese Ein- 
richtung gerne zu dem gefahrvollen Abschnurrenlassen der 
Last. Selbst wenn also diese Einrichtung richtig bedient 
wird, so liegt doch wohl die Gefahr nahe, dass das Bremsband 
reisst, die Bremse dadurch unbrauchbar wird und die Last 
rasch herabsinkt. Wohl ist vorgeschrieben, dass der Aufent- 
halt unter der schwebenden Last verboten ist. Indessen wird 
die Gefahr nicht genügend beachtet und die Vorschrift ausser 
Acht gelassen. Seit einigen Jahren ist man deshalb bestrebt, 
die Bedienungsmannschaft der Hebevorrichtungen zu zwingen, 
auf ihr Leben Acht zu geben, indem man eine Einrichtung 
einführte, bei welcher ein Auslösen der Sperrklinke und ein 
Abschnurrenlassen unmöglich wird. Zu diesem Zwecke wurde 
der Sperrradscheibe eine Bremsscheibe angeschlossen, welche 
an eine feststehende Scheibe angedrückt wird, sobald das An- 
heben aufhört. Bei diesen sogen. Lastdruck bremsen lässt 
man den Lastdruck so kräftig wirken, dass durch dessen Rei- 
bung selbst eine Sperrung, die Selbstsperrung erzeugt wird, 
Das Niederlassen muss nun mittelst Abkurbeln bewirkt 
werden, wobei eine kleine Mehrarbeit durch Reibung der 
Bremse entsteht, welche aber in Anbetracht der grossen 
Sicherheit in Kauf genommen werden muss. Eine gleiche Ein- 
richtung ist auch bei den hauptsächlich bei Zahnstangen- 
winden verwendeten Sicherheitskurbeln getroffen. Bei, An- 
wendung von Schnecke und Schneckenrad oder Schraube mit 
Mutter für den Antrieb ist eine besondere Bremse nicht er- 
forderlich, da bei nicht zu grosser Steigung der Schraube oder 
Schnecke ein Festhalten durch; die Reibung. der beiden kine- 
matischen Glieder erzielt wird. Diese. Einrichtung, wird als 
Hemmung bezeichnet, indem die Reibung; beim Anheben 
und Ablassen hemmt und allein für das Anhalten genügt. . 
Solche Bremsen und Hemmungen finden Anwendung. bei 
Aufzugwinden, feststehenden und fahrbaren Krahnen, Hebe- 
zeugen für Lokomotiven und Wagen, den, gewöhnlichen Zahn- 
stangenwinden, Flaschenzügen und  Laufkatzen. der Lauf- 
krahnen in Werkstätten, sowie bei den neueren, grossen 
Brückenwaagen mit Entlastung. 
Bei grösseren Anlagen mit Betrieb durch Dampf, Luft, 
Wasserdruck, Elektrizität. finden diese Bremseinrichtungen 


ebenfalls Anwendung, obwohl schon die Maschine selbst bei, 


Vorwärts- und Rückwärtsgang ein’Anheben, Stillhalten und 
Ablassen bewirkt. Die Bremseinrichtung ist, eben hier  be- 
dingt durch etwaigen Bruch; eines Betriebstheils der Maschine. 
In neuerer Zeit wird vielfach in grösseren Fabrikbetrieben 


darauf hingewirkt, bei irgend einem Unfall an einer Maschine. 


die ganze Anlage oder wenigstens einen Theil zum Stillstand 
zu bringen. Von irgend einer Stelle der Werkstätte aus kann 
vermittelst einer Uebertragung durch Wasser oder Elektrizität 
die treibende Maschine still gestellt werden, indem die Zu- 
leitung zu derselben abgeschlossen und die Maschine in ihrer 
Bewegung durch eine Bremse angehalten wird. Ein plötzliches 
Stillstellen z. B. einer Dampfmaschine würde indessen in 
manchen Fällen einen Unfall herbeiführen, der grösser wäre, 
als jener, der abgewendet werden sollte. Bei elektrischem An- 
trieb..der Anlage aber würde nur eine Beschädigung der 
Generatormaschine veranlasst werden, welche allerdings den 
Betrieb der Anlage auf längere Zeit unterbrechen würde, aber, 
wenn. ein Menschenleben in Gefahr ist, ausser Betracht bleiben 
muss. ‘ 

Soll ferner eine horizontal bewegte, in gleicher Richtung 
fortlaufende Masse in ihrer Geschwindigkeit gehemmt oder 
zum Stillstand gebracht werden, so. dienen im Eisenbahnwesen 
hierzu Bremsen, welche sowohl frei von den Fahrzeugen oder 
an denselben fest angebracht sind. Wir haben demnach einer- 
seits Bremsschuhe und Vorlegekeile, andererseits die Wagen- 
bremsen. Die ersteren finden hauptsächlich beim Verschiebe- 
dienst für Güterwagen Anwendung. Auf grösseren Stationen 
hat man vielfach die Güterbahnhöfe von den Personenbahn- 
höfen getrennt. Man ist ferner in den Güterbahuhöfen zum 
Bau von Ablaufgeleisen, sogen. Rangirbergen oder Rangir- 
rücken geschritten, um die Wagen besser ordnen und die Züge 
schneller zusammenstellen zu können. Da nicht jeder Wagen 
mit einer Bremse versehen ist, besondere Arbeiter nicht einem 
jeden Wagen der Rangirabtheilung zugewiesen werden können, 
so werden zum Auffangen der abgestossenen oder ablaufenden 
Wagen Bremsschuhe nothwendig. Früher und zum Theil heute 
noch an einzelnen Orten benutzt man sogen. Bremsknittel, 
Stöcke, die zwischen die Radspeichen und Langträger ein- 
gesteckt oder zwischen Radreif und Langträger eingeklemmt 
wurden, damit das Rad sich zu drehen aufhört und auf den 
Schienen fortgleiten muss. Um die Reibung auf deu Schienen 
zu erhöhen. wurde Sand und Kies auf die Shnisnen aufgelegt. 
Diese Art des Bremsens ist aber ein höchst gefahrvolles Unter- 
nehmen für die damit betrauten Arbeiter, die leicht von 
dem Bremsknittel niedergeschlagen oder niedergeworfen und 
zum öfteren noch überfahren werden. Ausserdem bietet aber 
dieses Verfahren, besonders bei Regen und Schneewetter, durch- 
aus keine Zuverlässigkeit. Vortheilhafter sind also schon die 
Bremsschuhe, welche eine geraume Strecke vor dem laufenden 
Wagen auf die Schienen gelegt werden. Der auflaufende Wagen 
schiebt nun, indem die Achse an der Umdrehung gehindert 
ist, mit dem auf der Achse ruhenden Gewicht den Brems- 
schuh auf den Schienen weiter, bis die Reibung die Bewegung 
vernichtet hat. Die Bremsschuhe sollen einfach, leicht, hand- 
lich sein, grosse Auflegefläche auf den Schienen bieten und 
etwas seitliche Führung haben, um nicht so leicht von den 
Schienen abzufallen. Wie viele Unglücksfälle haben sich schon 
durch ungeschickte Benutzung der Bremsschuhe ereignet! Der 
Arbeiter legt den Bremsschuh zu spät auf, so dass der heran- 
rollende Wagen den Arbeiter erfasst, oder der Bremsschuh 
fliegt von den Schienen ab, der Wagen stösst auf die still- 
stehende Abtheilung auf und verursacht Beschädigungen. Zur 
Vermeidung dieser Unfälle hat man deshalb alle denkbaren 
Vorkehrungen und Verbesserungen ersonnen (System Seemann, 
Trapp, Schuhmacher, Maiss, Brauer), ohne eine wirkliche Ab- 
hilfe finden zu können. Damit der Arbeiter den Bremsschuh 
nicht mit der Hand auflegen muss, wurden seitliche Stangen 
angebracht. Da ferner die Spitzen durch den grossen Stoss 
der auf den Bremsschuh auffahrenden Wagen abbrachen und 
der Bremsschuh dann weggeschleudert wurde, brachte man 
bewegliche Spitzen an. Durch diesen Stoss wurden die Waareu 
im Innern des anzuhaltenden Wagens beschädigt. Man versah 
deshalb zur Verminderung des Stosses die Bremsschuhe mit 
Rollen, zum Theil auch mit Rollen und beweglichen Spitzen. 
Diese Verbesserungen bewährten sich aber im Betrieb nicht, 
so dass der einfachste stählerne Bremsschuh immer wieder 
vorgezogen wurde. Es verbleibt somit vorerst nur ständige 
Ermahnung zu besonderer Vorsicht bei diesem gefahrvollen 
Stillstellen der Wagen. 

Nach der Betriebsordnung $ 39 sind stehende, nicht mit 
einer Lokomotive verbundene Wagen zur Vermeidung unbeab- 
sichtigter Bewegung mittelst Vorlagen, Bremsen oder anderen 
Vorrichtungen so festzustellen, dass sie nicht in Bewegun 
gesetzt werden können. Man benutzt deshalb zum Still- 
stellen einzelner Wagenabtheilungen Ablaufen auf 
Ben ioten Geleisen und gegen Win Westenberger’sche 

ölzerne Vorlegekeile, mit nach einer Lyra aufgebogenen 
Federn, welche sich an Radreifen oder Felgenkranz fest- 
klammern. In Bahnhöfen mit Centralweichenstellung werden 
auf solche Geleise, die nur in Ausnahmefällen befahren werden 
dürfen oder falsche Geleise sind, Bremsschuhe aufgesetzt, die 
vom Stellwerk aus umgelegt werden können. Die Brems- 
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schuhe können im aufgestellten Zustand von dem 
laufenden Fahrzeug aus dem Rahmen herausgedrückt werden, 
stellen aber alsdann das Fahrzeug still. Bei einzelnen Bahnen 
wurden lie Wagen mit Hebelbremsen, sogen Rangirbremsen, 
versehen. Durch Abwerfen des in einer Oese hängenden 
langen Hebels wird ein Bremsklotz an das Rad angedrückt 
und der Wagen gebremst. Wagen mit Rangirbremsen dürfen 
aber nicht als Bremswagen in Züge eingestellt werden. Hier- 
für sind allein die Spindelbremsen zugelassen, und zwar gilt 
für dieselben $ 28 der Normen für den Bau und die Aus- 
rüstung der Haupteisenbahnen Deutschlands: die Bremsen der 
Fahrzeuge müssen so beschaflen sein, dass mit denselben eine 
annähernde Feststellung der Achsen erzielt werden kann. 


Bei Anwendung von Bremskurbeln müssen dieselben 
beim Festbremsen stets nach rechts gedreht werden. Gehen 
nun Wagen mit links drehenden Bremskurbeln fremder Ver- 
waltungen auf Deutsche Bahnen über, so werden diese Brems- 
kurbeln festgebunden, um die Bedienung solcher Bremswagen 
und die etwa daraus erfolgenden Unfälle und Störungen zu 
verhindern. Die Güterzüge werden in Deutschland nur mit 
den Spindelbremsen gebremst, während auf Amerikanischen 
Bahnen kontinuirliche Bremsen angewandt sind. Beim rich- 
tigen Zusammenwirken des Bremspersonals kann mit den 
Spindelbremsen ein Eisenbabnzug sehr rasch zum Stillstand 
gebracht werden, wie dies auch früher bei den Schnellzügen 
stets geschehen ist. Zum Anlegen der Bremsen wird mit der 
Lokomotiv- Dampfpfeife Signal gegeben. Wird dieses Signal 
bei stürmischem Wetter und dem Geräusch während der Fahrt 
von dem Zugbedienungspersonal nicht vernommen, so liegt 
Gefahr für den Zug vor. Bis das Signal von den Bremsern 
auch unter normalen Verhältnissen gehört wird und zur Aus- 
führung kommt, gehen Sekunden vorüber, in welchen die Ge- 
fahr noch abgewendet werden könnte. Man ersann deshalb 
Bremseinrichtungen, die von einer Stelle aus, also vom Loko- 
motivführer, für den ganzen Zug bedient werden können und 
ging dazu über, eine solche mechanische, durchgehende (kon- 
tinuirliche) Bremse für die Personenzüge einzuführen. 


Am 1. April 1886 trat das abgeänderte Bahnpolizei- 
Reglement in Kraft, das bestimmt, dass jeder mit mehr als 
60 km Geschwindigkeit in der Stunde fahrende Personenzug 
mit durchgehender Bremse versehen sein muss, welche fol- 
genden Bedingungen zu entsprechen hat: 

a) die Bremse muss durch den Lokomotivführer, den Zug- 
führer und den Wagenwärter, sowie von jeder Personen- 
wagenabtheilung aus in Thätigkeit gesetzt werden können; 

b) die Bremse muss selbstthätig wirken, sobald der Zusammen- 
hang der Bremsleitung aufgehoben wird. 


Auf Nebeneisenbahnen müssen die mit grösserer Ge- 
schwindigkeit als 30 km in der Stunde fahrenden Personen- 
züge, welche nicht mehr als 26 Wagenachsen führen dürfen, 
mit durchgehender Bremse versehen sein. 


Diese mechanischen Bremsen wirken wie die Spindel- 
bremsen mittelst eines gusseisernen Bremsklotzes auf den 
Umfang des Radreifens und zwar meistens auf beide Seiten 
des Rades. 


Durch entsprechende Hebelübersetzung kann der auf 
den Hebel einwirkende Druck so gross gemacht werden, dass 
ein Feststellen der Achse erzielt werden kann. Indessen geht 
man darauf aus, das Feststellen nur annähernd zu erreichen, 
da die gleitende Reibung von Rad auf Schiene kleiner ist, als 
die rollende Reibung zwischen Rad und Bremsklotz. 


auf- | 


In dem | 


Augenblick, wo die Räder auf den Schienen zu schleifen be- 


ginnen, vermindert sich die Bremskraft im Zuge. Das Schleifen 
der Räder bringt ferner den Nachtheil mit sich, dass die 
Räder an einzelnen Stellen abgeschliffen werden und dann 
später bei jeder Umdrehung einen Stoss verursachen. 


Wenn man nun die in einem in Bewegung befindlichen 
EEE aufgespeicherte, enorme lebendige Kraft durch 
eine plötzliche Kraftäusserung vernichten wollte, so würde 
hierdurch auch ein Lostrennen des Untergestells der Fahr- 
zeuge von dem Wagenkasten, somit Verletzungen und Unfälle 
eintreten, die oft unglücklicher ausfallen würden, als der Ein- 
tritt in die Gefahr, welche durch das plötzliche Anhalten des 
Zuges verhütet werden sollte. 

Man hat deshalb die Hebelübersetzung so einzurichten, 
dass auch beim grössten Bremsdruck die Räder nicht ganz 
still stellen, dass möglichst alle Fahrzeuge mit Bremsen ver- 
sehen sind, thunlichst gleichen Systems, dass die Bremse 
schnell im ganzen Zug wirkt, also die Bremsen der am Schlussa 
des Zuges laufenden Wagen so rasch zur Wirkung kommen, 
wie die vorderen. 


Beim Bremsen von Zügen gilt als Grundsatz, dass der 


Zug gestreckt läuft, die hinteren Wagen an den vorderen | 


ziehen und nicht beim Bremsen auf diese auflaufen. Drückt 
ein beladener Zug im Gefälle zu sehr auf die Lokomotive 
oder auf einzelne leichtere Wagen, so ist die Gefahr einer 


| (Vakuum-) Bremsen. 


Entgleisung nahe gelegt. Aus diesem Grunde durften z. B 
früher die leichten, offenen Bahndienstwagen nur an den 
Schluss der Güterzüge gestellt werden. 

Besonderer Werth war auch darauf zu legen, die Brems- 
einrichtung selbstthätig zu machen, d. h. eine solche Einrich- 
tung anzubringen, dass bei irgend einer beabsichtigten oder 
unbeabsichtigten Trennung des Zuges die Bremse ohne beson- 
deres Zuthun zur vollen Wirkung kommt. 

Man hat also bei den durchgehenden (kontinuirlichen 
Bremsen zu unterscheiden, ob sie’ selbstthätig (automatisch 
sind oder nicht. 

Als Mittel zur Uebertragung wendet man meistens 
Luft an und unterscheidet hiernach Luftdruck- und Luftleer- 
Als weiteres Mittel zur Uebertragung 
kann auch eine Leine dienen, die über den Zug läuft und an 
jede Bremse angeschlossen ist. Dieser Art entsprechen die 
Reibungsbremsen von Heberlein und Schmidt. 

Wie schon erwähnt, ist es angezeigt, jedes Fahrzeug im 
Zuge mit Bremseinrichtung zu versehen. Bei der Zugmaschine 
wird indessen gewöhnlich nur der Tender gebremst: Um 
aber auch die Maschine bremsen zu können, wurde eine be- 
sondere Dampfbremse oder eine Gegendruckbremse (Kom- 
pressionsbremse) angebracht, oder es wurden bisweilen auch 
die Triebräder von der durchgehenden Bremse gehemmt. 

Die einfachste Art, die Maschine in der Bewegung anzu- 
halten, ist das Reversiren. Die Steuerung wird bei der Vor- 
wärtsbewegung nach rückwärts gestellt. Dadurch wird die 
in die Cylinder eingesaugte Luft nach dem Kessel gepresst. 
Will man eine grössere Wirkung erzielen, so gibt man noch 
Dampf auf, welcher nun der Bewegung der Dampfkolben 
entgegenwirkt. Sowohl das Reversiren, als das Gegendampf- 
geben sind für die Triebtheile der Maschine schädlich und 
können leicht zum Bruch einzelner dieser Theile führen, wes- 
halb diese Verfahren nur im Falle der Gefahr angewandt 
werden sollen. Auf dem Grundsatz des Reversirens beruht 
nun auch die Bremse von Le Chatelier, de Berque und die bei 
der Thalfahrt im Schwarzwald und Höllenthal in Gang ge- 
setzte Gegendruckbremse. Um die in den Cylindern durch 
das Zusammendrücken der eingesaugten Luft entstehende 
Wärme unschädlich zu machen, lässt man Wasser eintreten, 
das zum Theil verdampft. Das Gemisch von Luft, Dampf 
und Wasser geht dann durch eine besondere Dres elgoyrich‘ 
tung und einen Schalldämpfer ins Freie. Je nach der Stellung 
der Drosselklappen kann der Gegendruck auf die Kolben 
erhöht oder vermindert, damit die Zuggeschwindigkeit ver- 
langsamt oder beschleunigt werden. Damit die Wagen aber 
nicht auf die Lokomotive drücken, wird gleichzeitig auch die 
durchgehende Bremse benutzt. Würde diese allein angewandt 
werden, so würden bei dem fortwährenden Druck der Brems- 
klötze die Radreifen zu heiss und dann lose werden. Durch 
Mitbenutzung der Gegendruckbremse an der Lokomotive 
kann also der Druck auf die Radreifen kleiner gehalten 
werden, als sonst nöthig wäre, es kann sogar zeitweise ein 
vollständiges Auslösen der durchgehenden Bremse bei 
schwachem Gefälle stattfinden, um die Räder durch einige 
Umdrehungen wieder abkühlen zu können. Bei der Höllen- 
thalbahnlokomotive, welche mit 4 Cylindern versehen ist, 
2 für Adhäsionsmaschine und 2 für Zahnradmaschine, ist dem- 


| entsprechend für jedes Cylinderpaar eine besondere Gegen- 


druckbremse, jedoch nur mit einem gemeinsamen Schall- 
dämpfer angebracht. Die besonderen Dampfbremsen an den 
Lokomotiven dienen zum Anhalten, wenn dieselbe ohne Tender 
fährt, z. B. auf Drehscheiben, die für die ganze Maschine zu 
klein sind, wo also Lokomotive und Tender von einander ab- 
gekuppelt werden. Es ist ein besonderer Dampfcylinder an- 
ee dessen Kolben mit dem Bremsgestänge und Brems- 
lötzen in Verbindung steht und also beim Aufgeben von 
Dampf die Bremsklötze an die Triebräder anpresst, 


(Schluss folgt.) 


Bahneröffnungen im I. Halbjahr 1895. 


Das Deutsche Eisenbahnnetz hat durch Eröffnung neuer 
Linien im I. Halbjahr 1895 einen Zuwachs von rund 725 km 
erfahren, von denen 375 km den Bestimmungen des Preussi- 
schen Gesetzes über Kleinbahnen 'und Privatanschlussbahnen 
vom 28. Juli 1892 unterliegen. 


Die einzelnen Bahnverwaltungen nahmen, soweit uns be- 
kannt, die folgenden Strecken in Betrieb: 


1. Die Badischen Staatseisenbahnen: 
am.1. Mai die Strecke Graben-»-Neudorf- 
Friedrichsthal - Karlsruhe- 
Durmersheim - Rastatt - Mitte 

Kih el DI EDER LA: 


2. 


10. 


11. 


12. 


13. 


14. 


15. 


16. 


Die Reichseisenbahnen in Elsass- Loth- 
ringen: 
am 1. Mai die Strecken von Hagenau über 


Röschwoog nach dem Rhein in der 


Richtung auf Rastatt ss VE 2854 km 
und Mommenheim -Saargemünd 7453 „ 
nebst Abzweigung Kalhausen-Saar- 

alihben nn s 798 » 


zusammen 111,05 km 


. Die Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 


Eisenbahn: 


am 18. Mai die Strecke Mirow-Buschhot 9,00 km 


. Die Preussischen Staatseisenbahnen, 


und zwar: 
2) im Direktionsbezirk Halle a. S.: 
am 20. Februar die Strecke Eilenburg: 
Kültzschau-Düben (Theilstrecke 
der Nebenbahn Eilenburg-Pretzsch) . Ä 
b) im Direktionsbezirk Hannover: 
am 12. Juni die Strecke Detmold-Him- 
match ausen® SAN En. ©". 
c) im Direktionsbezirk Kattowitz: 
am 1. April die Coseler Hafenbahn 
(Zweigstrecke ab Cosel-Kandrzin nach 
dem Oderhafen) ERDE Er 
1. Mai die Strecke Beuthen O.S.(0.S. 
Bh£f)-Chorzow. ET ER 


17,69 


19,60 


4,60 


DL DR 
zusammen 9,75 
d) im Direktionsbezirk St. Johann- 
Saarbrücken: 

am 15. Mai die Nebenbahnstrecke Mayen- 
Gerolstein ET EN ER 

Die. Prignitzer Eisenbahn: 

am 18. Mai die Nebenbahn von Wittstock bis 
zur Preussisch-Mecklenburgischen Landes- 
syenzeibei  Biuisic hihioti u ee ur 

Die Sächsischen Staatseisenbahnen: 

am 1. Mai die Strecke Reichenbach i. V., 
DAN M ya au 8,95 km 

DieLoklalbahn-Bau- undBetriebsgesellschaft 
Vering & Waechter: 

am 1. Maiı die im Grossherzogthum Baden be- 
legene Nebenbahn Haltingen-Kandern 13,00 km 

Die Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesell- 
schaft: 

im Monat Juni die KleinbahnstreckeEltville- 
Schlengienpadee 0. 


70,69 


16,58 km 


8,00 km 


Die Börssum - Hornburger Kleinbahn (Eigen- 
thum der Stadtgemeinde Hornburg): 

am 1. Juni die vollspurige Kleinbahn Börssum- 
HL iosr np uno re N 6,00 km 


Die Euskirchener Kreisbahnen (Eigenthum des 
Kommunalverbandes des Kreises Euskirchen): 

am 1. März die schmalspurigen Strecken Liblar- 
Mülheim-Euskirchen. .......26,80 km 
und Mülheim-Zülpich. 


zusammen 

Die BEL Kreisbahnen (Eigenthum der 
Aktiengesellschaft „Franzburger Kreisbahnen“): 

am 5. Mai die schmalspurigen Kleinbahnlinien 


a)Stralsund-Barth . a, stehn 29,20 km 
b) Abzweigung Barth-Damgarten. 20.0122 
c) „ Alten-Pleen-Clausdorfi.Pom. 868 m 

zusammen 57,89 km 


Die Franzburger Südbahn (Eigenthum der Aktien- 
gesellschaft „Franzburger Südbahn“): 

am 18. Mai die vollspurige Bahnstrecke Vel- 
gast-Tribsees. Se ME 30,36 km 

Die Greifenhagener Kreisbahnen (Eigenthum 
der gleichnamigen Aktiengesellschaft) : 

am 25. Januar die vollspurige Bahnstrecke 
Greifenhagen-Wildenbruch. 33,41 km 

Die Königswusterhausen-Mittenwalde-Töp- 
chiner Eisenbahn (Kleinbahn): 

am 1. Januar die vollspurige Schlussstrecke 
Mittenwalde-Töpchin . 05.411,70 en! 

Die KolbergerKleinbahnen (Eigenthum der gleich- 
namigen Aktiengesellschaft): 

am 1. Juni die schmalspurige Theilstrecke 
Regenwalde-Roman ...... 26,41 km 

Die Mecklenburg- Pommersche Schmalspur- 

a EREE En Dehars: 

am 9. April die schmalspurige Bahnstrecke 
Ange an =Hh Mus own 


16,80 km 


17. Die 


545 — 


Ostdeutsche 
schaft: 
a) am 15. Mai die 


Kleinbahn-Aktiengesell- 


schmalspurige Strecke 


Weissenhöhe -Lobsens- Witoslaw 4750 km 
b) am 12. Mai die schmalspurige Strecke 

M’sx im ilian:0 w.0- Gondese Ber er 
c) am 18. Mai die schmalspurige Strecke 

Brombere-Oronea-BrT Meer DA 
d) am 18. Mai die schmalspurige Strecke 

Marthashausen-Kasprowo 10,702% 


|zu a) im Kreise Wirsitz, zu b) bis d) im Kreise 
Bromberg belegen! 
zusammen 94,30 km 
18. Die Saatziger Kleinbahnen (Eigenthum der gleich- 
namigen Aktiengesellschaft): 
am 14. Januar die schmalspurige Theilstrecke 


Stargard=Niörleniheoro rer 53,77 km 
„ 12. Mai die schmalspurigen Strecken Alt- 

Damerow-Kannenberg. ar 14,00 „ 

und Nörenberg-Grassee. 723 


zusammen 75,00 km 

Die unter den laufenden Nummern 10—13, 15 und 18 auf- 

geführten Strecken werden von der Firma Lenz & Co., Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung, in Stettin betrieben. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 17,518 km lange Strecke Stahringen-Ueberlingen 
der Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen, welche am 
15. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, 
ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3097 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Privatbahnen und der neue Personentarif der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. 


Angesichts der genehmigten Erhöhung des Personen- 
tarifes der Staatsbahnen wird in den Fach- und Tagesblättern 
die Frage DEeDIOe 2 ob und welche Rückwirkung diese Er- 
höhung auf die Privatbahnen haben werde. Das offiziöse 
„Fremdenblatt“ lässt sich hierüber wie folgt vernehmen: Die 
Bahnen, welche noch nach dem Kreuzertarif tarifiren — es 
sind dies die Eisenbahn Wien-Aspang, die Böhmische Nord- 
bahn, die Aussig-Teplitzer und die Buschtöhrader Bahn —, 
sowie die Kaiser Ferdinands- Nordbahn haben weit billigere 
Sätze, als sie der neue Personentarif der Staatsbahnen ent- 
hält. Es ist anzunehmen, dass die Privatbahnen nun eine 
Ausgleichung ihrer Personentarife nach aufwärts in der Rich- 
tung des Staatsbahnentarifes anstreben werden. Vom privat- 
wirthschaftlichen Standpunkte ist das ganz begreiflich, ob 
aber die Regierung in allen Fällen die Genehmigung dazu er- 
theilen wird, erscheint noch sehr fraglich. Bei den Staats- 
bahnen wurde die Erhöhung vorgenommen, weil der bisherige 
Tarif zur Erzielung des nöthigen Reinerträgnisses nicht hin- 
reichte. Unter den oben angeführten Privatbahnen finden sich 
nun Unternehmungen mit ganz ausgezeichnetem Erträgnisse. 
Dazu kommt nun noch der staffelmässig abgestufte Charakter der 
neuen Staatsbahntarife. Die Tariferhöhung wird bei den Staats- 
bahnen durch diese Staffelsätze wenigstens für den Fernverkehr 

emildert. Würde dieser Tarif aber auch auf Unternehmungen, 
ie nur über kurze Strecken verfügen, angewendet, so käme 


| überhaupt nur der hohe Tarifsatz der Staffel I (1-—-150 km) 


oder der zwei ersten Staffeln zur Anwendung. (Es werden 
hierauf die 4 erstgenannten Bahnen rücksichtlich der Staffel- 
tarife besprochen.) Beider Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn könnte der Staffeltarif vollständig aktivirt werden. 
Aber gerade die Kaiser Ferdinands - Nordbahn weist ein all- 
jährlich steigendes Reinerträgniss auf. Bei der Festsetzung 
der Nordbahntarife ist das Handelsministerium in der Rich- 
tung nach abwärts nur durch die Rücksicht auf die Sicherung 
einer Jahresdividende von 100 fl. für die Aktie gebunden. 
Dieser Dividendenbetrag bietet also die Grundlage für den 
Minimaltarif, während als Maximaltarif der Tarif der west- 
lichen Staatsbahnen zu gelten hat. Andererseits lässt sich 
nicht leugnen, dass einzelne der Bahnen, deren Personentarif 
niedriger als der neue Staatsbahnentarif ist, ein nicht ganz 
günstiges Reinerträgniss aufweisen. Die Verschiedenartigkeit 


Br 


der hier in Frage kommenden Unternehmungen rechtfertigt 
die Vermuthung, dass die Entscheidung über eine Aus- 
gleichung des Personentarifes der Privat- und der Staats- 
bahnen nicht generell, sondern nur fallweise, in Würdigung 
der Einzelverhältnisse getroffen werden dürfte. Dem ist noch 
bezüglich der übrigen grossen Eisenbahngesellschaften hinzu- 
zufügen: Die Oesterreichische Nordwestbahn und die Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft haben die Zoneneintheilung der Staats- 
bahnen übernommen, jedoch höhere Sätze eingeführt, welche 
den Einheiten des neuen Staatsbahnentarifes in der ersten 
Staffel entsprechen. Die Südbahn hat 
modifizirt, hierbei aber ein Bar&me zu Grunde gelegt, welches 
nicht auf der Zoneneintheilung der Staatsbahnen beruht und 
dessen Sätze sich namentlich im Lokalverkehr zumeist höher 
stellen, als selbst die neuen Tarife der Staatsbahnen. 


Prüfungen des Diener- und Arbeiterpersonals bei sämmtlichen 
Zweigen des Exekutivdienstes. 

Die K.K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen hat mit Erlass vom 17. Juli d. J. auf die grosse Wich- 
tigkeit einer fortgesetzten sorgfältigen Belehrung des Bahn- 

ersonals über seine Dienstobliegenheiten, sowie auf den 
sn Werth der periodischen Prüfungen aus den bestehenden 
Vorschriften hingewiesen und die Bahnverwaltungen ersucht, 
bis 1. Oktober d. J. zu berichten, in welcher Weise die Vor- 
nahme der Prüfungen des Diener- und Arbeiterpersonals bei 


| bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 334; 


ihren Personentarif | 


Diese Steigerung ist hauptsächlich durch die verspätete Eröff- 
nung der Elbeschifffahrt herbeigeführt worden. Die Ausfuhr 
auf der Elbe dürfte im ersten Halbjahr gegen die gleiche Zeit 
des Vorjahres zurückgeblieben sein. 


Zugverspätungen im Monat Juni d. J. in Oesterreich. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 1170; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 117; im ganzen 1621. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 


| Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 


aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, mangelhaften Zustand derselben, 
Schadhaftwerden von Fahrzeugen und andere Gründe Die 
Zahl jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht 
erreicht werden konnten, betrug 131. 


Konkursausschreibung für die elektrischen Bahnen in Wien. 


Die unter dieser Ueberschrift in Nr. 54 S. 496 d. Zte. er- 
wähnte Konkursausschreibung ist erfolgt. Den dort bereits 


| mitgetheilten Grundsätzen wurde noch folgende Schlussbe- 


sämmtlichen Zweigen des Exekutivdienstes geregelt ist, und 


zwar unter genauer Angabe der Zeit und Orte, wann und wo 
alljährlich die periolischen Prüfungen der betreffenden Be- 
diensteten stattfinden, damit den Organen der genannten Be- 
hörde die Möglichkeit geboten werde, nach Maassgabe der 
ihnen zur Verfügung stehenden Zeit hierbei interveniren zu 
können. 


Konzessionsurkunde für die Lokalbahn Rakonitz - Pladen- 
Petschau nebst Abzweigung Protiwitz (Luditz)-Buchau. 
Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 87 und das „V.-Bl. £. E. u. Sch.“ Nr. 78 
ubliziren die Konzessionsurkunde vom 31. Mai d. J. für eine 
okalbahn von der Station Rakonitz der Staatsbahnlinie 


merkung hinzugefügt: Die Projekte und Offerten sind wohl- 
versiegelt bis 14. November d. J. abzuliefern und müssen spä- 
testens an diesem Tage, 12 Uhr Mittags, an das Evidenzbüreau 
des Wiener Stadtbauamtes (erster Bezirk, Rathhaus) einge- 
langt sein, worüber dem Ueberbringer eine amtliche Empfangs- 
bestätigung ausgefolgt wird. Die amtlichen Aufzeichnungen 
über die in Betracht kommenden Baulinien - Bestimmungen, 
Niveauverhältnisse, unterirdischen Objekte u. dergl. können, 
gleichwie die event. zu berücksichtigenden Verträge über die 


| Strassenbenutzung, beim Magistrate eingesehen werden. 


Rakonitz - Protivin über Jechnitz nach Pladen zum Anschluss | 


an die Staatsbahnlinie Pilsen-Dux und von da über Protiwitz 
(Luditz) und Theusing nach Petschau zum Anschluss an die 
projektirte Bahnlinie Marienbad- Karlsbad mit einer Ab- 
zweigung von Protiwitz (Luditz) nach Buchau. Die Bahn ist 
normalspurig auszuführen und die Dauer der Konzession auf 
90 Jahre festgesetzt. 
wird vom Staate für Rechnung der Konzessionäre geführt. 
Der Staat behält sich das Recht der jederzeitigen Einlösung 
unter den in der Konzessionsurkunde festgesetzten Bedin- 
gungen vor. Die Bahnlinie Rakonitz-Petschau wird ungefähr 
86,7 km, die Abzweigung Protiwitz-Buchau 16,9 km lang. Der 


Der Betrieb der projektirten Lokalbahn 35 


Von dem Inhalte. dieser Kundmachung wurden jene Kor- 
porationen und Gesellschaften, welche auf die Errichtung elek- 
trischer Bahnen bezügliche Projekte bei der Stadtverwaltung 
eingereicht hatten, verständigt, und es wurden ihnen zugleich 
die Offerten zurückgestellt. 


Eröffnung der elektrischen Bahn in Teplitz. 


Die am 24. Juli d. J. zur Eröffnung gelangte Theilstrecke 
der Bahn vermittelt den Verkehr zwischen Schulplatz, Bahn- 
hof und Turn von und zu der Industrieausstellung. Die Bahn 
ist von der Internationalen Elektrizitätsgesellschaft im Ver- 
eine mit der Firma Lindheim & Co. gebaut und wird auf ihrer 
anzen Linie, welche, das umliegende Industriegebiet durch- 


schneidend, bis nach dem Kurorte Eichwald verläuft, noch 


| in diesem Sommer in Betrieb genommen werden. 


Bahn werden die im Lokalbahngesetze vom 31. Oktober 1894 


vorgesehenen Begünstigungen gewährt. 

Von den weiteren Bestimmungen dieser Urkunde sind 
folgende hervorzuheben: Die Bahn ist innerhalb 1!, Jahren 
dem Betriebe zu übergeben und von den Konzessionären eine 
Kaution von 10000 fl. zu hinterlegen. 


triebsordnung vorgeschriebenen Sicherheitsvorkehrungen kann | 


das K. K. Haudelsministerium Erleichterungen gewähren. Für 
die Beförderung des Militärs gelten die jeweilig für die 
K. K. Staatsbahnen bestehenden Normen. Die Modalitäten 
der staatlichen Einlösung werden durch einen zwischen der 
Staatsverwaltung und den Konzessionären, bezw. mit der an 
ihre Stelle tretenden Aktiengesellschatt abzuschliessenden Be- 
triebsvertrag geregelt; jedoch behalten die Konzessionäre So- 


wohl bei der Einlösung, als beim Erlöschen der Konzession | 


die in der Urkunde bezeichneten Fonds und Werthe. Ferner 


bestimmt die Urkunde, dass die Bahn für eine vorläufige | 


Höchstfahrgeschwindigkeit von 25 km in der Stunde einzu- 


richten ist und die Detailprojekte, Lieferungsverträge usw. | 


der Genehmigung des Lokalbahnamtes unterliegen. 


Einnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat Juni d. J. 

Die Transporteinnahmen der K. K. Staatsbahnen, sowie 
der vom Staate betriebenen Privatbahnen beziftern sich für 
den Monat Juni d. J. auf 100145 A., d. i. um 533 259 fl. mehr 
als im gleichen Monat des Vorjahres. Die Gesammteinnahmen 
vom j. Januar bis Ende Juni d. J. betragen 42 907 614 fl., d. i. 
um 575 fl. mehr als in dem gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


Die Ausfuhr der Böhmischen Braunkohlen im 
ersten Halbjahr 189. 

Im direkten Bahnverkehr hat sich diese Ausfuhr bedeu- 
tend gehoben. Auf den Sächsischen Staatsbahnen wurden an 
Böhmischen Braunkohlen 1869992 t gegen 1578213 t in der 
gleichen Zeit des Vorjahres befördert. Die ganze Verfrachtung 


| 


Die elektrische Untergrundbahn in Budapest. 

Nach der Ende April 1894 im Gemeinderathe dieser Stadt 
gepflogenen Verhandlung über dieses Projekt folgten die ad- 
ministrativen Begehungen, die Konzessionsverhandlung und 
Konzessionsertheilung einander so rasch, dass Mitte August 
1894 der erste Spatenstich erfolgen konnte; im Herbste dieses 
Jahres wird der Tunnel vollendet sein, und anfangs 1896 dürfte 


Von den in der Be. {ie Betriebseröffnung erfolgen. Interessant werden die Halte- 


stellen angelegt sein. Im Tunnel wird ausserhalb der Geleise 
je eine Plattform vom 3—8 m Breite und 24-32 m Länge ge- 
egt werden. Jede Plattform wird, wie das Geleise, an dem 
sie liegt, nur für eine Fahrrichtung dienen. Der Zugang zur 
Plattform wird von der Strasse durch eine Treppe von 1,90 m 
Lichtweite erfolgen. Die Treppenöffnungen erhalten sehr 
nette, in Eisen und Glas ausgeführte Ueberbauten, Diese 


' kleinen Hallen werden auf der Oberfläche das einzige sicht- 


bare Merkmal sein, dass hier eine Bahn vorhanden ist. 


Generalversammlung der Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld. 


In der am 19. Juni d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurde auf Grund des Geschäftsberichtes für das Jahr 
1894 beschlossen, von dem mit 33 684 fl. ausgewiesenen Ueber- 
schuss das tilgungsmässige Erforderniss für die am 1. Juli 
1894 verloosten 5 Stück Prioritätsaktien & 200 fl. in Abzug zu’ 
bringen, ferner von den sodann noch verbleibenden 32684 fi. 
den Kupon Nr. 10 von 2994 Stück Prioritätsaktien mit 10. 
einzulösen und den Rest von 2744 fl. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Fürstenfeld- 
Hartberg (Neudau). 

In der am 19. Juni d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurde dem Rechenschaftsberichte für das Jahr 1894 ge- 
mäss beschlossen, von dem mit 11457 fl. ausgewiesenen Ueber- 
schuss das Tilgungserforderniss für die am 1. Juli 1894 der 
Verloosung unterzogenen 7 Stück Prioritätsaktien Lit. A im 
Betrage von 1400 fl. in Abzug zu bringen, ferner den Kupon 
Nr. 3 von 3284 Stück Prioritätsaktien Lit. A mit 3 fl. einzu- 
lösen und den Rest von 205 fl. auf neue Rechnung vorzu- 


stellte sich um 291779 t höher als im ersten Halbjahr 1594. | tragen. 


 - 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahın 
Garamberzenceze-Leva. 


Das Gründerkonsortium erstattete in der am 15. Juli d.J. 
abgehaltenen Generalversammlung den Bericht über die Maass- 
nahmen dieser das Bärcser Komitat durchziehenden Lokal- 
bahn. Das Stammkapital wurde auf 7654000 Kr. urd zwar 
mit 5 096 000 Kr. in Prioritäts- und 2058000 Kr. in Stammaktien 
festgestellt. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn 
Raab-Veszprim-Dombovär. 

Das Gründungskomitee wies die Sicherstellung der Finan- 
zirung in der Generalversammlung am 2. Juli d. J. nach, und 
berichtete über die für den Bau dieser Bahn getroffenen Maass- 
nahmen. Die Bahn geht von der Station Raab aus und wird 
diese in Kädärta bezw. Häjmäsker mit der Linie Stuhlweissen- 
burg- Veszprim - Klein-Zell-Steinamanger-Fehring, in Lepseny 
mit der Südbahnlinie Budapest-Kanisza-Pragerhof und in Dom- 
bovär mit der Hauptlinie Budapest-Agram-Fiume verbinden, 


Konstituirende Generalversammlung der Weissenburg- 
Tolnaer Komitats-Lokalbahngesellschaft. 
Das Gründerkonsortium für diese von Stuhlweissenburg 
nach Adony-Szabolcs und von da nach Paks führenden Bahnen 


erstattete in der Generalversammlung am 2. Juli d. J. den Be- | 


richt über seine bisherige Thätigkeit. Das Aktienkapital der 
Gesellschaft beträgt 5403400 #H., wovon 1554400 fl. an Stamm- 
aktien und 3849000 A. an Prioritätsaktien ausgegeben wurden. 
Die erwähnten Linien werden das Schienennetz der Donau- 
rechtsuferseitigen Gebiete Ungarns und von Graz aus über 
Fehring-Steinamanger-Klein-Zell-Stuhlweissenburg auch die 
obere Steiermark und deren Hinterländer auf dem derzeit kür- 
zesten Wege mit der Donau verbinden. 


Konstituirende Generalversammlung der Zalathalbahn- 
Aktiengesellschaft. 


Diese etwa 40 km lange Bahn wird einen integrirenden 
Theil der von der Münchener Lokalbahn - Aktiengesellschaft 
a Lokalbahnen bilden und eine Fortsetzung der 
Flügelbahn Türje-Zala-Szt. Gröt darstellen, welche bestimmt 
ist, die Transdanubischen Bahnen mit der Südbahn zu ver- 
binden. 

In der am 2. Juli d. J. abgehalten Generalversammlun 
erstatteten die Gründer den Bericht über ihre Thätigkeit and 
die Finanzirung dieser Bahn. Das Stammkapital wurde auf 
1 742300 H. festgestellt, bestehend aus 501200 4. Stammaktien 
und 1241100 fl. Prioritätsaktien. Der Bau dieser Bahn wurde 
bereits in Angriff genommen, da dieselbe noch im Laufe dieses 
Jahres in Betrieb gesetzt werden soll. 


Die Krankenkasse der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


welche unter der Verwaltung der K. K.Generaldirektion steht, 
zählte am Schlusse des Jahres 1894 58088 Mitglieder, darunter 
1229 freiwillig versicherte Beamte. Den auf einer Gesammt- 
strecke von 8324 km Länge vertheilt wohnenden Kassenmit- 
gliedern, sowie deren Frauen und nicht über 18 Jahre alten 
Kindern ist im Gegenstandsjahre in 175724 Krankheitsfällen 
unentgeltliche ärztliche Hilfe geleistet worden. 

Anlässlich der Erkrankungen, welche eine mehr als 
3tägige Berufsstörung zur Folge hatten, wurde in 21438 
Fällen für 331135 Tage Krankengeld ausbezahlt; in 15500 
Fällen mit 310843 verlorenen Arbeitstagen sind die Erkrankten 
im Genusse ihres Lohnes, bezw. Gehaltes geblieben. 858 Mit- 

lieder wurden in Heilanstalten verpflegt, aus welchem An- 
asse die Kasse für 17160 Tage die Spitalkosten bezahlte. An- 
langend die finanziellen Ergebnisse der Kasse, zeigt ein Ver- 
gleich mit den Ergebnissen des Vorjahres, dass im Gegen- 
standsjahre die Beiträge zur Kasse nur um 29,3%, die Ausgaben 
für Kassenleistungen dagegen um 6,8 2 gestiegen sind. Diese 
Erscheinung weist auf eine weniger günstige Gestaltung der 
Erkrankungs- und Sterblichkeitsverhältnisse bei den Mitglie- 
dern und ihren Familien hin, als im Jahre 1893. 

Der mit Ende 1894 vorhandene Reservefonds betrug 49,4 9 
der Ausgaben des Betriebsjahres. Die Beiträge der staat- 
lichen Eisenbahnverwaltung (mit Ausschluss des Zuschusses 
zu den Kosten des ärztlichen Dienstes) betrugen 32,5 % der ge- 
sammten Einzahlungen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Zur sommerlichen Schwüle gesellt sich noch die poli- 
tische; zu den Krisen in Serbien kommen noch die traurigen 
Vorgänge in Bulgarien und im Zusammenhange damit die Re- 
volution in Makedonien; das Prinzip der Nichteinmengung der 
Europäischen Mächte scheint durch die Haltung Russlands 
und vielleicht auch Frankreichs gefährdet. An der Wiener 
Börse hat speziell die Katastrophe in Brüx anfänglich den 
Kurzsturz der Brüxer Kohlenwerksaktien auf 140 fl. hervor- 
gerufen, wovon die Böhmischen Kohlenbahnen in Mitleiden- 


' 1740 auf die Nachricht, dass ihr ganzer durc 


schaft gezogen wurden; es wichen die Aktien der Buscht£h- 
rader Bahn Lit. A. (1526), Böhmischen Nordbahn (299), und 
Böhmischen Westbahn (416,25). Dagegen erholten sich die 
Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn bald und a sogar bis 

den Brüxer 
Einsturz verursachter Schaden nicht mehr als 15 000f. beträgt. 
Die Aktien der Nordwestbahn (297,755) wurden für Englische | 
Rechnung gekauft, es profitirten von dieser Kursbesserung 
auch die Aktien der unter derselben Verwaltung stehenden 
Elbethalbahn (297) und Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
(225). Schwächere Kurserhöhungen erfuhren die Aktien der | 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3572) und Kaschau-Oderberger 
Bahn (199,25). Etwas vernachlässigt waren die Aktien der 
Staatsbahn (431,25), Südbahn (111,25) und Lemberg-ÜCzernowitzer 
Bahn (323). In Prioritäten war es ganz stille. 


Aus Russland. 
Eisenbahnprojekt: Petersburg-Kem (Murmanküste). 


Der Norden Russlands ist bisher in Bezug auf die Aus- 
stattung mit Eisenbahnen sehr stiefmütterlich behandelt 
worden und haben wir noch vor kurzem (Nr. 55 S. 506 d. Ztg.) 
Gelegenheit gehabt, die Stellung des Finanzministers zu der 
Frage der Versorgung des Nordens mit Eisenbahnen zu kenn- 
zeichnen. 

Heute kann schon wieder von einem Projekt berichtet 
werden, das für Rechnung des Staates zur Ausführung kom- 
men soll, und zu dem zunächst in diesem Jahre die Vorunter- 
suchungen gemacht werden sollen. Es ist die Bahn von Pe- 
tersburg nach Kem an der Murmanküste. 

Die Bahn soll entweder direkt von Petersburg ausgehen 
oder auch, um eine Ueberbrückung des Wolchowflusses zu 
vermeiden, von einer der Stationen der Nikolaibahn (etwa 
Grjady oder Malaja Wischera) und dann das Tychwiner und 
Mariensystem durchschneiden, um über Petrosawodsk nach 
Kem zu gehen. Die Länge der Bahn wird 750 Werst betragen, 
und zwar 360 Werst bis Potrosswpärk und 390 Werst von Pe- 
trosawodsk bis Kem. Die Linie Petersburg-Kem wird fol- 
gende Kreise durchschneiden: 


: | auf der 
Einwohner Quadratwerst 

| 

| 
den Schlüsselburger Kreis mit 46 616 13,7 
oder den Nowgoroder B » 161 242 18,3 
den Tichwiner R a 86 595 5,3 
„ Nowoladogaschen „, rn 85 705 11,2 
„  Lodeinopolschen = 5 39 665 4,7 
„ Olonezer s = 38120 4,7 
„ Petrosawodsker " 5 76710 5,8 
„ Powenezer » F 26 690 0,8 
„ Kemer n PN: 32 872 0,2 


Es sind also ziemlich menschenleere Reichstheile, die 
von der Bahn durchschnitten werden sollen, was namentlich 
schroff in die Augen springt bezüglich der Gebiete in der Ge- 

end der Murmanküste. Es wird aber dennoch der Bahn aus 

reisen des Finanzministeriums eine grosse ökonomische Be- 
deutung zugesprochen, denn es wird erwartet, dass das 
Fischereigewerbe mit dem Bau der Bahn neuen Aufschwung 
nehmen wird, da alsdann für den Fischreichthum des Weissen 
Meeres und der Seen und Flüsse des äussersten Nordens in 
der Residenz ein bequem zu erreichender Absatzmarkt gegeben 
ist. Schon heute werden im Gouvernement Archangelsk im 
Durchschnitt jährlich über 1,25 Millionen Pud Fische gefangen 
(Somga, Heringe, Fluss- und Binnenseefische), die bei den 
schwierigen Absatzverhältnissen indessen nur einen Werth 
von etwa 237000 R. repräsentiren. Ausserdem werden an der 
Murmanküste etwa 640000 Pud gefangen. Dem Absatz von 
Holz aus dem äussersten Norden eröffnen sich ebenfalls neue 
Perspektiven. Die Güte des dortigen Holzes (meist Nadelholz) 
ist eine vorzügliche, sodass dasselbe auf den ausländischen 
Märkten um 10—15 2% höher geschätzt wird als das aus den 
übrigen Gegenden Russlands stammende Holzmaterial. Zur 
Illustrirung des Holzreichthums im Norden wird angeführt, 
dass die Krone allein im Powenezer Kreise über 3 Millionen 
Hektar Wald besitzt, im Pudoushsker Kreise 1,8 Millionen 
Hektar. Auch der Kemer Kreis ist recht waldreich. 

Die mineralischen Reichthümer des Nordrayons sollen 
gleichfalls sehr bedeutende sein. Man soll daselbst antreffen 
im Olonezer Rayon: Eisen, Kupfer, Gold, Marmor, Töpferstein, 
Sandstein und feuerfesten Thon. Für das Bestehen von Mon- 
tanfabriken im Norden wären damit alle Chancen gegeben; 
in dem unerschöpflichen Waldreichthum finden dieselben ein 
vorzügliches Heizmaterial, auf den zahlreichen Wasserwegen 
können die Erze billig den Fabriken zugeführt werden. Die 
unerlässliche Bedingung für die Entwickelung der Montan- 


industrie im Norden ist aber eine bequeme Verbindung mit 
dem übrigen Reich behufs des Absatzes der Fabrikate, die 
mit der Linie Petersburg-Kem gegeben sein wird. 

Der Betrieb der geplanten Bahn wird, so meint man, 
auf keine besonderen Schwierigkeiten stossen; derselbe würde 
unter den gleichen Bedingungen stehen wie derjenige der 
Finnländischen Bahnen, welche sich in gleichen Breiten be- 
finden. Ueber die Einträglichkeit der Bahn lassen sich zur 
Zeit noch keine bestimmten Ansätze aufstellen, doch dürfte 
auch schon für die erste Zeit auf eine Einnahme von etwa 
3000 R. für die Werst zu rechnen sein. 

Eine Einnahme von rund 3000 R. für die Werst Bahn- 
länge ist allerdings mehr als bescheiden (die Durchschnitts- 
einnahme aller Russischen Bahnen betrug 1892 10994 R.), 
aber dennoch aller Voraussicht nach viel zu hoch veran- 
schlagt, denn um die vermutheten Reichthümer zu heben, 
müssen Menschen und Kapitalien sich finden, die bereit sind 
zu suchen und in die Einöden zu ziehen. Da nun aber Sibirien 
die gleichen Anforderungen an Russland stellen wird, das 
Ausland aber voraussichtlich ausgeschlossen bleibt, so dürften 


die veranschlagten Einnahmen trotz ihres bescheidenen Um- | 


fanges kaum der Wirklichkeit entsprechen, namentlich für die 
erste Zeit. Aber — der ökonomische Vortheil spielt wohl 
auch bei dieser Bahn kaum die erste Rolle, sondern der Haupt- 
zweck dieser Bahn ist vermuthlich die Verbindung des eis- 
freien, am offenen Meere gelegenen Hafens von Kem, der 
einer Russischen Flotte auch im Winter Aktionsfreiheit geben 
würde, die ihr gegenwärtig fehlt, denn die Ostsee ist durch 
Eis und das Schwarze Meer bei den Dardanellen geschlossen. 


Bahnprojekt: Kasaner Eisenbahn-Gouvernement Nishni- 
Nowgorod. 


Der Adel von Nishni-Nowgorod sucht bei der Regierung 


Doll 


darum nach, einen der Punkte des Gouvernements Nishni-Now- 
gorod mit der Kasaner Eisenbahn zu verbinden; die projek- 


tirte Linie soll durch den getreidereichen Theil des Gouver- 


nements gehen, dem bisher bequeme Verbindungen ganz 
fehlen. 


Aenderung des Stationsnamens Keltschi. 


Vom 13. d. Mts. ab führt die Station Keltschi der Trans- 
kaspischen Eisenbahn den Namen Annenkowo. 


Projektirte Centralstationen der Staatsbahnen in grossen 
Städten. 


Wie es scheint, beabsichtigt die Verwaltung der Staats- 


eisenbahnen demnächst in Moskau, Warschau, Kiew, Charkow, | 


Odessa, Riga und anderen grossen Städten des Reiches grosse 
Centralstationen zu errichten. 

Für Städte wie Petersburg, Moskau usw., deren Eisen- 
bahnstationen nicht durch eine Verbindungbahn zu erreichen 
sind, sondern in denen das reisende Publikum auf grosse Ent- 
fernungen sich eines Fuhrwerkes bedienen muss, würde eine 
solche Centralisirung gewiss eine grosse Bequemlichkeit sein. 


Aus Belgien und Luxemburg. 
Nationale Belgische Nebenbahngesellschaft in 189. 


Am 31. Dezember 1594, dem 10. Jahre des Bestehens der 
Nationalen Nebenbahngesellschaft, waren ihr 66 Linien von 
zusammen 1341 km Länge konzessionirt. 
nämlich 1056 km ist oder wird mit einer Spurweite von 1 m 


gebaut; 239 km haben die Spurweite des Niederländischen 


Nebenbahnnetzes, nämlich 1,067 m und 46 km haben die Voll- 
spur von 1,435 m. Ausser dem Netz der Nationalen Nebenbahn- 
esellschaft gibt es übrigens in Belgien noch 6 verschiedene 
leinbahnen von zusammen 57 km, so dass Belgien im ganzen 
72 Kleinbahnen von zusammen 1399 km besitzt. Von den 
Linien der Nationalen Nebenbahngesellschaft sind 62 dem Be- 
trieb übergeben, und zwar werden 60 von zusammen 1231 km 
Länge durch Dampfkraft, 1ı von 5 km Länge durch Pferde und 
1 Brüsseler Vorortlinie durch Elektrizität betrieben. 
Grundsätzlich war man übereingekommen, dass von dem 


Fast das ganze Netz, | 


esehenen Vertbeilungsgrundsätzen haben indessen für das 
esammtnetz keine allzu grosse Bedeutung; denn zu den 


' 64 083 000 Fres., die für die BER EEE konzessionirten 66 Linien 


erforderlich waren, übernahmen der Staat 17218000 Fres. 
(26,9 8), die Provinzen 17977000 Fres. (23,1 2), die Gemeinden 
26 345000 Fres. (41,1%) und Privatpersonen 2493 000 Fres. (3,9 2). 
Diese Vertheilung des Kapitals unter die verschiedenen Zeichner 
hat sich seit dem Bestehen der Gesellschaft nicht wesentlich 
geändert. 

An Anlagekapital waren ausgegeben für 61 im Betriebe 
befindliche Linien von zusammen 1209 km Länge 53 091 090 Fres. 
Da für diese Linien 57 024.000 Fres. gezeichnet sind, so bleiben 
noch 3932910 Frcs. verfügbar. Für gewisse Linien haben die 
Ausgaben die gezeichneten Summen überstiegen, und zwar um 
695 741 Frcs., dagegen hat der Bau der meisten Linien das der 
Gesellschaft zur Verfügung gestellte Kapital nicht aufgezehrt, 
so dass noch 4623651 Fres. verfügbar blieben. Von den 
53 091090 Fres. (43910 Fres. für 1 km) ausgegebenen Summen 
entfielen auf die allgemeinen Verwaltungskosten 5 237 409 Ercs. 
(4332 Fres. für 1 km), auf den Grunderwerb 4476290 Fres. 
N 702 Fres. für 1 km), auf den Unter- und Oberbau 25 814 101 Fres. 
21350 Fres. für 1 km), auf die Hoch- und Kunstbauten 
5672130 Fres. (4691 Fres. für 1 km) und auf die Fahrbetriebs- 
mittel 11891160 Fres. (9835 Frcs. für 1 km). Das gezeichnete 


| Kapital beträet also 47162 Fres., das ausgegebene Kapital 


43910 Fres. und der verfügbare Betrag 3252 Fres. für 1 km. 
Diese Ergebnisse sind bezeichnend für das Belgische System 
der Nebenbahnen. Der Bau ist billig, kostet einschliesslich 
der Fahrbetriebsmittel noch nicht 44000 Fres. für 1 km. Aber 
bezüglich der Quellen für die spätere Entwickelung der Linien 
ist der verfügbare Betrag von 3000 Fres. für 1 km nur un- 
bedeutend und wenn es sich einst darum handelt, neue Mittel 
zu beschaffen, kann sich die Gesellschaft nur schwierig an die 
Gründer der Linie, welche bei der Gründung den grössten 
Beitrag geleistet haben, wenden. Das ist ein schwacher Punkt 
dieser Einrichtung; die Gesellschaft scheint dies zu fühlen 
und entnimmt den jährlichen Reinerträgen eine gewisse Summe 
zur Ansammlung von Rücklagen, aber es ist fraglich, ob diese 
Summe ausreichen wird, wenn es sich darum handelt, die Ge- 
leise zu erneuern und beim Ablauf der Pachtverträge die Be- 
triebsmittel wieder in Stand zu setzen. 

Während der Bau der Linien unter der Direktion der 
Gesellschaft vereinigt ist, ist der Betrieb der Linien an zahl- 
reiche Pächter, besondere meistens aus den örtlichen Inter- 
essenten gebildete Gesellschatten vertheilt. Der Staat hat ein 
bedeutendes Netz und so winzig die Nebenbahnen auch sind, 
so fürchtet der Staat doch deren Wettbewerb; er verweigert 


| daher auf Grund seines Genehmigungsrechtes bezüglich der 


Kapital der Nebenbahnen die Hälfte durch die betheiligten 


Gemeinden, ein Viertel durch die Provinz und ein Viertel durch 
den Staat aufgebracht werden sollte; aber dieses Verhältniss 
konnte nicht unbedingt aufrecht erhalten werden. Trotz des 
direkten Interesses, das die Gemeinden an der Herstellung der 
sie berührenden Nebenbahnen haben, können sie sich bis- 


weilen nicht die nöthige Rente auferlegen, um ihren Antheil 


am Baukapital aufzubringen. Sie nehmen alsdann ihre Zuflucht 
zur Mitwirkung von Privatpersonen, die ebenfalls ein direktes 
Interesse an der Herstellung der neuen Nebenbahnen haben, 
oder aber zum Staat bezw. den Provinzen, die ihren Beitrag 
erhöhen. Diese Abweichungen von den als fast unbedingt an- 


Betriebsverträge die Zusammenlegung der örtlichen Linien, 
ebenso wie er die Ertheilung der Konzession für Linien, die 
etwa mit den Staatsbahnen in direkten Wettbewerb treten 
könnten, ablehnt. In den letzten Jahren scheinen sich aller- 
dings ‚die Befürchtungen der Staatsbahnverwaltung etwas ge- 
legt zu haben. 

Für die schon genannten 61 Linien von 1209 km Länge 


| betrugen 1894 die Einnahmen 5343 389 Fres. (4380 Fres. für 
| 1 km), die Ausgaben 3770682 Fres. (3097 Frcs. für 1 km) und 


der Ueberschuss 1572707 Fres. (1293 Fres. für 1 km). Da 
dieses Netz 53091090 F'res. gekostet hat, so ergibt sich eine 
Verzinsung von 2,97 2% des Anlagekapitals, also kaum 0,5 $ 


| weniger, als die Verzinsung und Tilgung der aufgenommenen 


Anleihen erfordert. Dieses Ergebniss ist um so bemerkens- 
werther, als ausserdem noch die einzelnen Betriebspächter 
sich ihren Verdienst erworben haben, der aber in den Aus- 
gaben mit aufgeführt ist. 

In neuerer Zeit hat die Gesellschaft folgende Konzes- 
sionen erhalten: 1. durch Königliche Verordnung vom 
11. Juni d. J. für die Verlängerung der Linie Turnhout - Meer- 
hout bis Westerloo (Staatsbeitrag 46000 Fres.), 2. durch Ver- 
ordnung vom 20. Juni d. J. für die Linie Boussu - Grenze bei 
N. (Staatsbeitrag 210000 Frcs.), 3. durch Verordnung vom 
9. Juli d. J. für die Linie Tongres-Lanaeken (Staatsbeitrag 
261 000 Fres.). Der Eisenbahnminister hat ferner die Geneh- 
migung zum Bau der Linie Lüttich-Barchon ertheilt. 


Betriebseröffnungen. 

1. Die Strecke Blaton-Quevaucamps ist am 20. Mai d.J. 
mit dem Haltepunkt Quevaucamps nur für den Personenver- 
kehr eröffnet. 

2. Die Belgische Staatsbahn hat am 1. Juni d. J. ver- 
suchsweise zwischen den Stationen Orp und Lincent einen 
Personen-Haltepunkt Maret, zwischen der Haltestelle Marci- 
nelle (Haies) und dem Haltepunkt Hauchies einen Personen- 


| Haltepunkt Les Haies und den bisher nur Mittwochs für Per- 


sonen eröffneten Haltepunkt Dackmaes zu einem täglichen 
Haltepunkt eingerichtet. 

3. Das neue Geleise auf der Staatsbahnstrecke Esneux- 
Poulseur ist am 15. Juli d. J. eröffnet worden. 


SI 


Brüsseler Strassenbahnen. 

Am 2. August d. J. wird bei der Provinzialregierung in 
Brüssel die Konzession für eine Strassenbahn von Brüssel 
(Börse) nach der Station Koekelberg einerseits und nach 
Jette Saint Pierre (Spiegelhuys) andererseits gegen eine jähr- 
liche Pacht von mindestens 2081,16 F'rcs. vergeben werden. 


Luxemburgische Wilhelmsbahn im Jahre 1894. 


In Ergänzung der in Nr. 51 S. 470 gebrachten statisti- 
schen Angaben über die Betriebsergebnisse des Jahres 1894 
theilen wir nunmehr aus dem Geschäftsbericht der Eigen- 
thumsgesellschaft folgendes mit: Die Einnahmen dieser 
setzten sich zusammen aus dem Uebertrag aus dem Vorjahre 
28391 Fres. (gegen 40760 Frces. in 1893), der Hauptpacht 
3000000 Fres. (wie 1893), dem 6 % Zins des Betrages der Linie 
Esch-Rodingen 144908 (144070) Fres., dem 4,5 % Zins des Be- 
trages der Linie Düdelingen-Rümelingen 87639 (87720) Fres. 
und aus verschiedenen Erträgen 8762 (8296) Frcs. Von der 
3269610 (3280 846) Fres. betragenden Summe verzehrten die 
Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen 2392 464 
(2391844) Fres., die Tilgung der Antheilscheine 50300 (45 214) 
Frances und die allgemeinen Verwaltungskosten nebst Steuern 
110574 (84392) Fres. Es blieben also 716272 (759396) Fres. 
verfügbar, von denen 701640 Fres. an die noch im Umlauf be- 
findlichen 48389 Stamm - Antheilscheine (je 14,50 Fres.) und 
3710 Fres. an die 371 Vorzugs-Antheilscheine vertheilt und 
10922 Frcs. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

Ueber die Ertheilung der Konzession für die Linie 
Luxemburg-Petingen bemerkt der Bericht: Die Zukunft wird 
es lehren, ob die Prinz Heinrichbahn das beste Theil ergriffen 
hat, indem sie die Konzession nachsuchte; gewiss ist, dass 
die Wilhelmsbahn keinen Nachtheil von der fraglichen Linie 
zu erwarten hat. Diese wird neuen Verkehr schaffen, welcher 
der Wilhelmsbahn nur zu gute kommen kann; wenn er auch 
nur gewisse schon erworbene Verkehrsströme verstärkt, so 
ist dieses Ergebniss doch ohne Anlegung von Kapital erreicht 
worden. Die Prinz Heinrichbahn ihrerseits wird wohl einen 
gewissen Verkehr auf der neuen Linie, nachdem sie diese auf 
ihre Kosten gebaut hat, erhalten, aber dieser Verkehr wird 
von einer andern gegenwärtig von ihr betriebenen Linie ab- 
gelenkt werden. ; 


Luxemburgische Nebenbahnen im Jahre 139. 


Die „Chemins de fer secondaires“, welche die Strecken 
Luxemburg - Remich (272 km) und Cruchten - Larochette 
(12,1 km) umfassen, hatten 1894 einen Verkehr von 132991 Per- 
sonen und 24834,93 t Güter. Die Einnahmen beliefen sich für 
Personen auf 107533,50 Frcs., für Güter auf 47 825,60 Fres., für 
die Post auf 4489,50 Frcs., für Fahrzeuge und Vieh auf 
1849,80 Fres., im ganzen also auf 161 718,40 Frcs. oder 3 944,35 
Frances für 1 km Betriebslänge (gegen 4066,28 Fres. in 1893). 


Luxemburgische Kantonalbahnen im Jahre 1894, 

Diese die Linien Diekirch - Vianden (13,7 km) und Noer- 
dingen - Martelingen (29,5 km) umfassende Bahn hatte 1894 
einen Verkehr von 87740 Personen (gegen 86624 in 1893), 
58,405 (59,075) t Gepäck, 1 177,285 (1 081,425) t Stückgut, 15 038,41 
(15 396,49) t Wagenladungsgut und 907 (347) Stück Vieh. Die 
Einnahmen beliefen sich für Personen auf 36 597.11 (35 723,36) 
Frances, für Gepäck auf 674,65 (647,70) Eres., für Stückgut auf 
6 871,70 (6738,70) Fres., für Wagenladungsgut auf 46772,10 
(46 295,60) Fres., für Vieh auf 542,80 (267,65) Fres. und aus ver- 
schiedenen Quellen auf 2317,30 (2239,14) Fres., im ganzen also 
auf 93 775,66 (91912,15) Fres. oder 2131,26 (2088,91) Fres. für 
1 km Betriebslänge. 


Aus Afrika. 
Südafrikanische Republik. 
(Schluss aus Nr. 59.) 


Am 4. September 1894 theilte die Gesellschaft nochmals 
ihre Bereitwilligkeit zum Abschluss eines Uebereinkommens 
mit und endlich am 7. November kam ein solches zustande, 
welches regelte: a) den gemeinschaftlichen Gebrauch der 
Grenzstation, b) den durchgehenden Personen- und Güterver- 
kehr mit durchgehenden Personen- und Güterwagen, c) die 
Einheit in sämmtlichen Einzelheiten der Fahrbetriebsmittel 
und d) die gegenseitige Hilfe zur gehörigen Ausführung des 
Dienstes. Ebenso wurde unter Vorbehalt der Genehmigung 
seitens der Kapregierung Uebereinstimmung über die Tarife 
erzielt; aber die Kapregierung kam zu der Ueberzeugung, dass 
eine Regelung der Tarife mit einer Kündigungsfrist von einem 
Monat nicht erwünscht sei. Beide Verwaltungen sollten daher 
auf ihren Linien die Tarife feststellen und die Gesellschaft 
begann damit, einen Tarif für die Strecke vom Vaalfluss nach 
Pretoria zu veröffentlichen. Mit Rücksicht auf die Ermässi- 
gung der Durchfuhrzölle und sämmtlicher Tarife des Kap- 


‘ festen und Fahrbetriebsmittel zu 
' Natal hat es dadurch in der Hand, 


landes war dieser Tarif ein wenig höher als der bis 31. De- 
zember 1894 zur Erhebung kommende Antheil der Gesellschaft 
an dem Verkehr zwischen den Kaphäfen und ihren Stationen ; 
die Güter sollten an der Grenze umgeladen werden, aber der 
Handel sollte so wenig wie möglich den Mangel eines Durch- 
gangstarifs fühlen. 

Am 22. Dezember erklärte die Verwaltung der Kapbahnen, 
sich bei diesem Tarif beruhigen, die Tarife nach den Stationen 
der Republik ganz unverändert lassen und der Gesellschaft 
von etwaigen Aenderungen stets zeitig Kenntniss geben zu 
wollen. Am 1. Januar d. J. schien daher ein Tarifkrieg abge- 
wendet zu sein, aber bereits am 10. Januar d. J. kündigte die 
Verwaltung der Kapbahnen eine am 10. Februar d. J. in Kraft 
tretende Ermässigung für Holz, Cement und andere Güter von 
den Kaphäfen nach dem Vaalfluss an. Die Gesellschaft er- 
höhte daher ihre Fracht für diese Gegenstände um den gleichen 
Betrag wie sie südlich vom Vaalfluss ermässigt war, aber es 
zeigte sich, dass alles für eine regelmässige Ochsenwagenbe- 
förderung zwischen dem Vaalfluss und Johannesburg vorbe- 
reitet war. Um eine theilweise Entschädigung für den auf 
diese Weise entgehenden Verkehr zu erhalten, erhöhte die 
Gesellschaft vom 1. April d. J. ab die Fracht für über den 
Vaalflusss eingeführte Rohstoffe um 8 Pence für 100 Pfd., aber 
zum Beweise, dass diese Erhöhung ausschliesslich die über- 
seeischen Güter im Auge hatte, ermässigte sie gleichzeitig die 
Fracht für die aus dem ÖOranje-Freistaat und der Kapkolonie 
kommenden Landbauerzeugnisse um 25 ®. 

Auf Grund des Beschlusses des Ersten Volksrathes in 
der Tagung von 1893, dass eine Verbindung des Eisenbahn- 
netzes der Republik mit dem von Natal zur Ausführung 
komme, ernannte die Regierung im Januar 1894 einen Aus- 
schuss. um sie in den Verhandlungen mit den Anfang Februar 
nach Pretoria kommenden Abgesandten von Natal zu ver- 
treten. Vertreter von Natal waren J. K. Murray, Minister für 
Eisenbahnen und öffentliche Arbeiten, und D. Hunter, Allge- 
meiner Verwalter der Natal-Eisenbahnen; der Ausschuss der 
Republik bestand aus J. S. Smit, Regierungskommissar für 
Eisenbahnangelegenheiten, G. A. A. Middelberg und M. E. H. 
Breuning, Oberingenieur der Niederländisch-Südafrikanischen 
Gesellschaft. Am 3. Februar wurde ein Uebereinkommen 
unterzeichnet, das am 12. bezw. 20. Februar von den Regie- 
rungen von Natal und der Republik genehmigt wurde. Da- 
nach wird die Verbindung von Charlestown (Natal) über Volks- 
rust (Transval), Zandrivier, Paardekop, Platrand, Standerton, 
Vlaklaagte, Greylinstad, Heidelberg und Rietvlei nach Els- 
burg (Station der Linie Johannesburg - Valfluss) seitens der 
Republik gebaut, während zugleich Bestimmungen getroffen 
sind, um einen für eine Seite vernichtenden Wettbewerb zwi- 
schen der Delagoabai- und Natallinie zu verhindern und eine 
verhältnissmässige Vertheilung des Verkehrs möglich zu 
machen. Der Antheil, den die zum Nutzen von Natal anzu- 
legende Linie an den Einnahmen geniessen soll, wurde den 
grossen Opfern, den ihre Anlage fordert, angepasst. 

Darauf wurde durch Beschluss des Ausführenden Rathes 
vom 6. Februar d. J. der Bau und Betrieb dieser Linie unter 
den Bedingungen der Konzession vom 25. Juni 1890 und des 
Uebereinkommens vom 3. Februar 1894 der Niederländisch- 
Südafrikanischen Gesellschaft übertragen und von deren 
ausserordentlicher Hauptversammlung am 12. März d. J. end- 
gültig angenommen. Am 12. Februar d. J. wurde ausserdem 
zwischen der Gesellschaft und der Verwaltung der Natal- 
Eisenbahnen ein von beiden Regierungen genehmigtes Abkom- 
men getroffen, durch das letztere sich verpflichtete, den Bau 
der neuen Linie gegen Erstattung des Selbstkostenpreises 
auszuführen, während die Gesellschaft alle Brücken, sowie 
liefern hat. Die Kolonie 

die für sie so wichtige 


‘ Linie ohne Zeitverlust auszuführen, während die Gesellschaft 


die volle Aufsicht über das Material und die Ausgaben behält. 
Die Strecke Heidelberg-Elsburg wird von der Gesellschaft 
selbst ausgeführt und soll zur selben Zeit wie die Strecke , 
Heidelberg-Charlestown fertig sein; mit dem Bau ist beider- 
seits bereits begonnen. Endlich am 5. April d. J. wurde zu 
Durban mit der Verwaltung der Natalbahnen ein Abkommen, 
betreffend Regelung des Betriebes der Eisenbahnverbindung 
vom Hafen Natal nach den Stationen der Gesellschaft, ge- 
troffen. 

In der Tagungs des Ersten Volksrathes von 1894 wurde 
im Grundsatz der Bau einer Eisenbahn von Krügersdorp am 
Nordabhang des Gatsrand entlang über Potchefstroom nach 
Klerksdorp (etwa 160 km) beschlossen und dabei der Wunsch 
ausgesprochen, dass der Bau und Betrieb durch die Nieder- 
ländisch - Südafrikanische Gesellschaft erfolge. Nach vielen 
Besprechungen erklärte sich die Gesellschaft zur Uebernahme 
der Konzession bereit, falls ihr der Ersatz etwaiger Fehlbe- 
träge gewährleistet würde. Ein bezügliches Uebereinkommen, 
in dem zugleich die Geldbeschaffung geregelt wurde, erhielt 
am 18. Januar d. J. die Genehmigung des Ausführenden Rathes 
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und am 1. März d. J. diejenige der ausserordentlichen Haupt- 
versammlung der Gesellschaft. Sobald die eingehenden Vor- 
arbeiten angefertigt sind und der Anschlag in Uebereinstim- 
mung mit dar Regierung festgestellt ist, kann unverzüglich 
mit der Ausführung begonnen werden. 

Die Inbetriebsetzung des ganzen Netzes und die umfang- 
reichen Unterhandlungen mit den Regierungen von Natal und 
Kapland erforderten die dauernde Niederlassung des Direktors 
Middelberg in Pretoria; infolge dessen wurde am 1. Februar 
1894 ein Direktionsbüreau in Pretoria eingerichtet und dort 
M. E. de Wildt als Direktionssekretär angestellt. Hierdurch 
entstand die Nothwendigkeit bei der Direktion in den Nieder- 
landen jemand anzustellen, der den Direktor van den Wall 
Bake unterstützen und vertreten konnte; es wurde daher am 
1. August 1894 Thr. J. A. van Kretschmar van Veen, bisher 
Betriebsleiter der Holländischen Eisenbahngesellschaft, zum 
Verwaltungsdirektor ernannt. Gleichzeitig mit Fertigstellung 
der Hauptlinie wurde in Afrika am 1. Januar d. J. der Be- 
triebsdienst in 2 Theile gespalten. Die Bahnunterhaltung und 
Bewachung kam unter etane des Oberingenieurs M. E. H. 
Breuning, während der übrige Dienst dem Betriebsdirektor 
(Chef van Exploitatie) ©. L. Plate, der anfangs 1894 an Stelle 
von ©. W. Verloop getreten war, und dem 2 Ingenieure zur 
Unterstützung beigegeben wurden, verblieb. Unter diesen 
beiden Leitern blieben auf der Südlinie H. G. Dijkerman, 
Chr. Uggla und G.J. van Stipriaan Lüiscius wirksam, während 
auf der Ostlinie F. H. W. du Buy als Leiter des Verkehrs- 
und Zugförderungsdienstes und C©. van der Made als Leiter 
der Bahnunterhaltung und Bewachung walteten. Die Buch- 
haltung unterstand dem Hauptbuchhalter M. P. Barendsen, 
die Kontrole dem Kontroleur K. Sixma und die Hauptwerk- 
stätte in Pretoria Chr. Uggla, dem der Ingenieur J. van Pesch 
beigegeben war. Im ganzen waren im Betriebe 1207 Beamte 
und 2969 Kaffern thätig. 

Ausser der Krankenkasse für die Betriebs- und Bau- 
beamten, der Ende 1894 1598 Mitglieder (Männer, Frauen und 
Kinder) angehörten und die 2 Aerzıc im Hauptamt (zu Water- 
val Onder und Komati Poort) und 4 Aerzte im Nebenamt be- 
soldete, hat die Gesellschaft eine Spar- und Unterstützungs- 
kasse eingerichtet. Die Beamten haben sich zu diesem Zweck 
eine vom 60. Lebensjahre ab zahlbare Leibrente bei einer Ver- 
sicherungsgesellschaft zu sichern, während die Gesellschaft im 
Falle der 
in jedem Falle vom 60. Lebensjahre ab eine dem Gehalt und 
der Dienstzeit entsprechende Zulage zur Leibrente gewährt. 
Ausserdem wird den Wittwen und Waisen von Beamten eine 
Unterstützung zugebilligt. Bei Fortzahlung der Beiträge bleibt 
die Leibrente den Beamten gesichert, auch wenn sie vor Ab- 
lauf des 60. Lebensjahres den Dienst verlassen. Die Bestände 
dieser Kasse werden angesammelt aus dem den Beamten in 


den Satzungen zugesicherten Gewinnantheil, aus Beiträgen der 
| zählt wird, dass jemand bei Erleidung des Unfalls durch eine 


Gesellschaft und aus Beiträgen der Beamten. 

Am 31. Dezember 1894 waren im Betriebe die Strecken 
Krügersdorp - Johannesburg (32 km), Johannesburg - Elands- 
fontein, zweigeleisig (16 km), Elandsfontein - Springs (34 km), 
Mitte Valbrücke-Elandsfontein (66 km), Elandstontein-Pretoria 
> km), Pretoria-Bronkhorstspruit (64 km) und Portugiesische 


renze-Machadorp (223 km), im ganzen 494 km ; hierzu kam am | 
1. Januar d. J. Bronkhorstspruit-Machadorp (186 km) und im | 
Laufe des Jahres 1895 werden die Zweigbahn Kaapmuiden- | 
Barberton (56 km) und die Linie Charlestown-Elsburg (etwa 


254 km) eröffnet werden. 


Die Strassenbahn Springs-Johannesburg-Krügersdorp er- | 


gab im Jahre 1894 aus dem Betriebe eine Einnahme von 
189 584 £ (gegen 139 356 £ in 1893), für Telegramme 439 (118) £, 
verschiedene Einnahmen 2564 (1551) £ und aus dem Bergbau- 
betriebe eine Einnahme von 31 204 (38 841) £, also eine Gesammt- 
einnahme von 2923 791 (179 866) £. Davon verzehrten die Betriebs- 
ausgaben der Strassenbahn 83838 (59825) £, diejenigen des 
Bergwerks 33 564 (34569) £, die Vergütung für Mitbenutzung 
der Strecke Elandsfontein-J ohannesburg der Südlinie 7150 £ 
und die Rücklage (8 % des Rohertrages) 179038 £. Es konnten 
also 81336 £ auf die allgemeine Betriebsrechnung der Eisen- 
bahn übertragen werden. 

Auf der Eisenbahn betrugen die Einnahmen aus dem 
Verkehr 489572 (385788) £, au Einfuhrzöllen 56536 (47 370) £, 
an Telegraphengebühren 1824 (787) £ und aus verschiedenen 
Quellen 56862 (35443) £, zusammen also 604795 (469388) £. 
Hierzu kamen 28287 £ Zinsen, 7150 £ Vergütung für Mit- 
benutzung der Strecke Elandsfontein- Johannesburg und 81 336 £ 
Uebertrag von der Betriebsrechnung der Strassenbahn. Von 
der 721568 £ betragenden Summe verzehrten die Betriebs- 
kosten 304401 £, die Wagenmiethe 4169 £, die Rücklagen 
10% des Rohertrages) 60479 £, während von dem verbleibenden 

est von 352518 £ zur Verzinsung und regelmässigen Tilgung 
der Schuldverschreibungen 266675 £, zur ausserordentlichen 
Tilgung des vom Staat gewährten 5,8% Darlehens 19592 £ und 
zur ee der gewährleisteten Antheilhabergewinne 


ienstunfähigkeit eine bleibende Unterstützung und | 


66250 Z verwendet wurden, Die Zinsengewähr des Staates 
brauchte also ebenso wenig wie im Vorjahre in Anspruch ge- 
nommen zu werden. 


Bücherschau. 


Die strafrechtlichen Nebengesetze des Deutschen Reiches. 
Erläutert von Stenglein, Appelius und Kleinfeller. 
Zweite Auflage. Berlin 1895. Verlag von Otto Liebmann. 

Die 1% Jahre nach Erscheinen der ersten Auflage noth- 
wendig gewordene Herausgabe einer zweiten beweist, dass 
der die Strafbestimmungen von 83 Reichsgesetzen unter Beach- 
tung der neuesten Rechtsprechung und Litteratur behan- 
delnde Kommentar sich rasch durch seine Brauchbarkeit in 
den weitesten Kreisen Eingang verschafft hat. In 9 Abthei- 
lungen sind die Gesetze zum Schutze des geistigen Eigen- 
thums, den Verkehr, das Gesundheitswesen, Wichinunkieiten 
die militärischen Verhältnisse betreffend, die Seegesetze, die 
Gesetze allgemein polizeilichen Charakters, bezüglich Ban- 
kerott und Wucher, endlich die Gewerbe- und Steuergesetz- 
gebung aufgenommen. Zahlreiche derselben enthalten für 
das Eisenbahnwesen wichtige Bestimmungen, besonderes 
Interesse bietet die Kommentirung des eigentlichen Verkehrs- 
rechts. Dem Zwecke des Werkes entsprechend konnten die 
einschlägigen Paragraphen des Strafgesetzbuches nicht be- 
rücksichtigt werden, ebenso nicht der $ 50 der Verkehrsord- 
nung, der unbestritten — vergl. Reichsgerichtsurtheil vom 
11. Februar 1887 in Entsch. i. C.-S. Bd. XV S. 266 — eine, 
nicht dem öffentlichen Strafrechte angehörende Konventional- 
strafe enthält. Es bleiben danach nur noch die SS 53 ff. der 
Betriebsordnung und $$ 42 ff. der Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands; erstere sind auf S. 209—218 kom- 
mentirt, letztere haben leider eine Bearbeitung und Wieder- 
gabe nicht gefunden. 

Erismann, Das Schweizerische Eisenbahn - Haftpflicht- 
gesetz vom 1. Juli 1875, interpretirt durch das Bundesgericht 
von 1876—1894. Basel 1895. Detloff’s Verlag (R. Reich). 

Das Bedürfniss nach einer verschärften Haftpflicht des 
Unternehmers bei Betrieben mit elementarer Kratt hat zur 
Lockerung des Zusammenhangs zwischen Verschulden und 
Ersatzpflicht sowohl im Deutschen, als auch im Schweize- 
rischen Haftpflichtgesetze geführt. Bei gleicher grundsätz- 
licher Auffassung sind beide Gesetze in vielen Punkten zwar 
übereinstimmend, in vielen anderen aber wesentlich verschieden 
entwickelt. Gleich ist die Beweislastübertragung auf die Be- 
triebsunternehmer, zu denen in der Schweiz auch die Dampf- 
schifffahrtgesellschaften gehören, gleich auch der Ausschluss 
der Haftung bei höherer Gewalt und eigenem Verschulden, zu 
welch letzterem nach Schweizerischem Rechte der Fall ge- 


verbotene Handlung mit dem Betriebe in Berührung ge- 
kommen ist. Dem Deutschen Rechte unbekannt ist die weitere 
Haftungsausschliessung bei Verschulden Dritter, soweit diese 
sich dabei nicht im Dienste des Unternehmers befinden. Die 
Schadensersatzpflicht erhöht sich um die Leistung einer Geld- 
busse, wenn grobe Fahrlässigkeit oder Arglist des Unter- 
nehmers nachgewiesen wird. Eine Sonderbestimmung be- 
gründet die Haftpflicht des Unternehmers beim Bahnbau für 


jedwedes Verschulden seinerseits. 


Verfasser hat die Entscheidung des obersten Schweize- 
rischen Gerichtshofes auszugsweise den einzelnen Paragraphen 
angefügt und dadurch — ohne den Umfang eines Kommentars 
zu erreichen — eine werthvolle und handliche Uebersicht über 
die einschlägige Rechtsprechung gegeben. Ein Vergleich mit 
der Deutschen ergibt bei der Auffassung der wesentlichen Be- 
griffe, wie „Betrieb“, „höhere Gewalt“, „eigenes Verschulden“, 
volle Uebereinstimmung beider Rechtsgebiete. 

Um bei Zuspruch von Ersatzbeträgen möglichste Ein- 
heit in der Rechtsprechung zu erwirken, hat Verfasser am 
Schlusse 68 Entscheidungsfälle unter Angabe von Namen, 
Stand und Alter der Verletzten, Art der Verletzung, sowie 
Höhe der betheiligten Summen zusammengestellt. 

Coermann. 


Gerichtsentscheidungen. 


Die die durchgehenden Wagen bedienenden Schaffner 
einer ausländischen Bahn sind nicht Angestellte der inlän- 
dischen; bei einem Unfalle im Inlande haben sie deshalb kein 
Klagerecht gegen die letztgenannte. — Bruch einer Weichen- 
zunge infolge Frostes ist nicht höhere Gewalt. — Eigenes 
Verschulden liegt nicht darin, dass der Schaffner in einem 
anderen als dem ihm bestimmten Wagen sich befand, wenn 
auch ersterer von dem Unfall betroffen wurde, während letz- 
terer verschont blieb. Bei Entgleisung des Schnellzugs Avri- 
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court-Wien im Bahnhof Esslingen stürzte ein Wagen um, in ! 


dem sich der durchgehende Wagen bedienende Bayerische 
Schaffner K. befand. Nachdem dieser an den Folgen des Un- 


falls gestorben war, klagte die Wittwe auf Grund des Reichs- 


Haftpflichtgesetzes gegen die Königlich Württembergische 
Bahnverwaltung auf Bezahlung einer höheren als ihr in Bayern 
bewilligten Rente. Bei Zurückweisung der Klage führte das 
Gericht aus: Durch die Dienstleistung innerhalb der Grenzen 


des Württembergischen Bahngebiets sei der Bayerische Beamte | 


noch nicht in ein Dienstverhältniss zur Württembergischen 
Bahnverwaltung getreten, derselbe leiste die Dienste auf Be- 
fehl der Bayerischen Bahn, von der er auch bezahlt werde, 


während der Württembergische Staat die Entschädigung hier- | 
' eines anderen für die Personenbeförderung bestimmten Platzes 


für direkt dem Bayerischen Staate entrichte. 

Die beklagte Bahmverwaltung hatte die Einrede der 
höheren Gewalt geltend gemacht; diese erklärte das Gericht 
für unbegründet. 


von Kälte als Unfallsursache ermittelt ist, so komme dabei in 
Betracht, dass andere Weichenzungen, über’ die der Zug ge- 
fahren sei, bei gleicher Kälte nicht gebrochen seien, die in 


Wenn ein Bruch einer Weichenzungse infolge | 


Rede stehende müsse sonach eine besonders geringe Wider- 
standstähigkeit gehabt haben, also mit einem heimlichen 
Mangel behaftet gewesen sein. Für die mangelhafte Be- 
schaffenheit der Betriebsmittel habe der Betriebsunternehmer 
unbedingt einzustehen. 

Unter Zurückweisung der Einrede des eigenen Verschul- 
dens des Beklagten durch Einnahme eines anderen als ihm 
zugewiesenen Platzes führt das Urtheil des weiteren aus, dass 
als Voraussetzung des eigenen Verschuldens ein Mangel an 
Vorsicht oder Aufmerksamkeit in Beziehung auf eine drobende 
Gelahr vorliegen müsse. Da aber K. der betreffende Platz 
nicht mit Rücksicht auf die Sicherheit der Botriebsbeamten 
angewiesen war, konnte er nicht annehmen, dass die Benutzung 


in einem Wagenabtheil ihn erhöhter Gefahr aussetzen - würde, 
(Urtheil des ÖOberlandesgerichts Stuttgart vom 6. April 1894 
i. S. Fiskus gegen Kirchmeier. Die gegen das Urtheil einge- 
legte Revision ist durch das Reichsgericht zurückgewiesen.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der General- 
direktion der Königl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen ist die Station Ober- 
hausen bei Augsburg seit 9. d. Mts. 
für den unbeschränkten Güterdienst er- 
öffnet worden und besitzt dieselbe nun- 
mehr vollständige Abfertigungsbefug- 
niss im Personen-, Gepäck-, Vieh: und 
Güterverkehr. 

Berlin, den 31. Juli 1895. (1548) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Norddeutsch-Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Vom 15. August d.J. an 
finden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes3 für Frachtstückgut zur Ausfuhr 
über See nach ausserdeutschen Ländern 
im Verkehre mit Altona auch für solche 
Frachtstückgutsendungen Anwendung, 
die mit direkt lautenden Frachtbriefen 
nach Schweden und Norwegen aufge- 
geben und in Altona umexpedirt werden. 

Dresden, den 29. Juli 1895. (1549) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch-Schweizerischer Güterverkehr 
über Lindau. Im Anschluss an die Be- 
kanntmachung vom 15. Juni d. J. wird 
veröffentlicht, dass der vom 1. August 
d. J. an gültige Tarif für den Säch- 
sisch-Schweizerischen Güter- 
verkehr überLindau von jetzt an 
durch die Verbandsstationen käuflich zu 
erlangen ist. 
Dresden, am 31. Juli 1895. (1550) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-W estösterreichisch -Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 15. Sep- 
tember d. J. werden die im Tarifheft 3 
vom 1. November 1893 enthaltenen 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Buchs und St. Margarethen 
(K. K. Oe. Stb.) einerseits und den Deut- 
schen Stationen andererseits aufgehoben. 
Die Abfertigung dieses Verkehrs erfolgt 
vom genannten Tage ab nur von und 
nach Buchs :und St. Margarethen der 
Vereinigten Schweizerbahnen auf Grund 
des am 1. August d. J. in Kraft treten- 
den Sächsisch-Schweizerischen Verbands- 
Gütertarifs bezw. des Norddeutsch- 


Schweizerischen Verbands - Gütertarifs 
Theil II Heft 5, erste Abtheilung vom 
1. Juni 1891. 
Dresden, den 31. Juli 1895. (1551) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 5. August d. J. treten im 
Verkehr zwischen den Stationen Cölpin, 
Neuwedell, Wardin und Zühlsdorf des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und den Stationen der Star- 
gard- Cüstriner Eiseabahn andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Gleichzeitig treten im Verkehr zwi- 
schen den Stationen Balster, Callies, 
Crampe, Dt.-Krone, Harmelsdorf,Schrotz, 
Stranz, Tütz und Wittenberg i/Wstpr. 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg einerseits und Stationen der Star- 
gard - Cüstriner Eisenbahn andererseits 
Entfernungsabkürzungen ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Soldin, den 31. Juli 1895. (1552) 

Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. August 1895 treten im Süd-Ost- 
preussischen Verbande für den Verkehr 
zwischen Grajewo, Lyck und Prostken 
einerseits und den an der Neubaustrecke 
Callies- Arnswalde belegenen Stationen 
Cölpin, Neuwedell, Wardin und Zühls- 
dorf andererseits direkte Frachtsätze in 
Kraft, deren Höhe bei diesen Stationen 
zu erfahren ist. (1553) 

Königsberg i/Pr., den 29. Juli 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zu dem vom 1. April 1895 gültigen 
Gütertarife für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Altona, Hannover und Münster 
(Gruppe IV) treten am 1. August d. J. 
verschiedene Berichtigungen des Kilo- 
meterzeigers, sowie ein neuer Ausnahme- 
Frachtsatz für rohe Steine von Esch 
(Westfalen) nach Hörstel von 0,06 „4 
tür 100 kg in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Hannover, den 26. Juli 1895. (1554) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. August d. J. treten 
für den Verkehr zwischen Neratovic 
(B. N. B.) einerseits und Altchemnitz, 
Chemnitz, Döbeln, Glauchau, Hohen- 
stein-Ernstthal, Kappel i/S., Königstein, 
Lichtenstein-Callnberg, Meissen, Oederan, 
Pirna, Potschappel, Schandau, Schwar- 
zenberg, Sebnitz, Stollberg i/S. und 
Zwickau i/S. andererseits direkte Fracht- 
sätze der Spezialtarife A2 und II in 
Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, am 26. Juli 1895. (1555) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 10. August d. J. wird die Verkehrs- 
stelle Stötteritz mit den für die 
Station Leipzig I (Bayerischer Bahnhof) 
bestehenden Frachtsätzen und die Ver- 
kehrsstelle Weissenbergin Sach- 
sen mit den um 4 4 für 10000 kg er- 
höhten Frachtsätzen der Station Löbau 
in den obenbezeichneten Kohlenverkehr 
einbezogen. 

Dresden, den 30. Juli 1895. (1556) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussisch - Bayerischer Verband. 
Am ]. August 1895 tritt für Eisen- und 
Stahlwaaren der Spezialtarife I und II 
von verschiedenen Bayerischen Stationen 
nach Stettin ein Ausnahmetarif in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
Heten Dienststellen. 

erlin, den 27. Juli 1895. (1557MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Pfälzisch- Württembergischer Güterver- 
kehr. Wit Wirkung vom 1. August 
d. J. treten im Verkehr zwischen der 
Station Saargemünd (Pf. B.) und 
sämmtlichen ürttembergischen Sta- 
tionen, mit Ausnahme von Aldingen bei 
Spaichingen, Alpirsbach, Altshausen, 
Beuron, Burgweiler, Deisslingen, Dorn- 
stetten, Ertingen, Freudenstadt, Fri- 
ARE a. d. Donau, Gutenstein, Hausen 
im Thal, Herbertingen, Hochberg bei 
Saulgau, Hosskirch - Königsegg, Inzig- 
kofen bei Sigmaringen, Lossburg - Rodt, 
Mengen W. B., Möhringen (Baden), 
Mühlheim a. d. Donau, Nendingen bei 
Tuttlingen, Neufra bei Rottweil, Ober- 


(Zu Nr, 60. 1898.) 


schmeien, Riedlingen, Rietheim bei 
Spaichingen, Rottweil, Saulgau, Scheer, 
Schenkenzell, Schopfloch bei Freuden- 
stadt, Schramberg, Schwenningen bei 
Rottweil, Sigmaringen Württ. Bahn, 
Sigmaringendorf, Spaichingen, Thier- 
Rorcen a. d. Donau, Trossivugen, Tutt- 
ingen und Unlingen, die im Württ.- 
Südwestdeutschen Verbands-Gütertarif, 
Heft 2, Verkehr zwischen den Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen usw. und 
den K. Württ. Staatseisenbahnen, vom 
1. Juli 1895, vorgesehenen Entfernungen 
bezw. Frachtsätze in Kraft. 

Stuttgart, den 30. Juli 1895. (1558) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Ausnahmetarif für Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie für 
Ruhrkoks vom 15. Januar 1894. . Vom 
5. August d. J. ab wird die Station 
Auringen-Medenbach der Hessi- 
schen Ludwigsbahn mit den von Station 
Eppstein geltenden Eisenerzfrachtsätzen 
in den vorbezeichneten Tarif aufge- 
nommen. 

Essen, den 29. Juli 1895. (1559) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch - Südwestdentscher 
Eisenbahnverband. 2. Heft. Elsass- 
Lothringisch- Luxemburgisch -Württem- 
bergischer Güterverkehr. In vorge- 
nanntem Tarifhett sind tolgende Aen- 
derungen zu berücksichtigen: 

auf Seite 23 ist die Entfernung 
Hagendingen - Obertürk- 
heim von 245 auf 345 km zu berich- 
tigen (mit Wirkung vom 15. Sep- 
tember d. J. ab); 

auf Seite 58 ist die Entfernung 
Remilly-Osterburken W.B. 
(325 km) zu streichen (mit sofortiger 
Wirkung). 

Stuttgart, den 31. Juli 1895. (1560) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn. Die in dem 
vom 24. Mai/5. Juni d. J. gültigen Nach- 
trag I zum Russisch - Östpreussischen 
Güterverkehr über Grajewo ausgeführ- 
ten Frachtsätze nach Lyck und Korschen, 


deren Einführungstermin vorbehalten 
war, treten mit dem 1. August d. J. in 
Geltung. (1561H&V) 


Direktion. 


Main-Neckarbahn - Pfälzischer Güter- 
verkehr. Zwischen Mntterstadt einer- 
und den diesseitigen Stationen Bens- 
heim, Darmstadt Hauptbahnhof und 
Frankfurt a/M. Staatsbahnhof anderer- 
seits kommen mit Wirkung vom 
1. August d. J. ab Ausnahmefrachtsätze 
für Zuckerrüben, grüne, und Zucker- 
rüben-Futterschnitzel zur Einführung. 

Näheres bei den genannten Abterti- 
gungen. 

Darmstadt, den 31. Juli 1895. (1562) 

Direktion der Main-Neckarbahın. 


Sächsisch-Südwestdeutscher und Mit- 
teldeutscher Verband. Vom 10. August 
d. J. an wird die Verkehrsstelle Stöt- 
teritz der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen in die vorbezeichneten Verbände 
für den allgemeinen Güterverkehr auf- 
genommen. 


2.1 


Es kommen für Stötteritz die gleichen 
Entfernungen, sowie Stations- und Aus- 
nahmetarife zur Anwendung, wie sie 
für Leipzig I (Bayer. Bhf.) in den Ta- 
rifenp und in den Nachträgen der oben- 
genannten Verbände vorgesehen sind. 

Dresden, den 30. Juli 1895. (1563 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. August d. J. wird die , Station 
Waldkirchen bei Zschopau in den 
Ausnahmetarif 6A für Schleifholz usw. 
einbezogen. 


16 Bände geb. a 10M. 
Unentbehrlich für Jedermann. 
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Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterexpeditionen. 
Dresden, am 29. Juli 1895. (1564) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung desNachtragesIV 
zümLokal-Gütertarife,TheillIl, 
Heft ı. Mit Gültigkeit vom Fage der 
Betriebseröffnung der Lokalbahn Göp- 
fritz-Gross-Siegharts gelangt zum Lokal- 
Gütertarife Theil II, Heft 1 (Neuauflage 
vom 1. Januar 1895) der Nachtrag IV 
zur Einführung. 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite II 
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| Einf. und Doppel -Pappdächer: verbesserte Holzcementdächer. 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 


bestehend 


aus‘ Asphaltschichten mit lang- 


ar Asphaltfilzplatten, 

faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 

bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 

Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 

lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 

Dieser Nachtrag enthält: 

I. Ergänzungen des Haupttarifes; 

II. den Tarif und Kilometerzeiger für 
die Lokalbahn Göpfritz-Gross-Sieg- 
harts. 

Exemplare des genannten Nachtrages 
sind bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen gegen Erlag von 
je 10 kr. pro Stück erhältlich. 

Wien, am 29. Juli 1895. (1565) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


2. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung und Aufstellung einer Dreh- 
scheibe für Wagen von 6 m Durch- 
messer soll vergeben werden. Die Be- 
dingungen sind durch unser Sekretariat 
gegen frankirte Einsendung von 40 
zu beziehen, Angebote, mit bezüglicher 
Aufschrift versehen, bis zum 9. August 
d. J. hier einzureichen. 

Giessen, den 31. Juli 1895. 

Gr. Direktion. 


(1566) 


3. Offene Stellen. 


Zur selbständigen Leitung der 
Geschäfte der Verkehrskontrole unserer 
Bahn wird ein seit längerer Zeit im 
Verkehrswesen thätiggewesener Beamter 
als Betriebssekretär gesucht. 

Gehalt nach Leistung bis zum Höchst- 
betrage von 1800 jährlich. 

Bewerber haben ihre Gesuche unter 
Beifügung eines Lebenslaufes und von 
Zeugnissabschriften bis zum 20. August 


d. J. an den unterzeichneten Betriebs- 
vorstand einzusenden. 
Perleberg, den 97. Juli 1895. (1567) 
Betriebsvorstand 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 
Settgast. 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


Avenarius. 
Garbolineum 


D. R.-Pat. 3&& No. 46027.WMl 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
29 erprobte Originalmarke. Zug 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
Stuttgart, Hamburg u. Berlin C. 


m 
Kautionen 
II ] h für Staats-, Communal- 
u. al ß I und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig,. Lange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 


Gleditschstr. 13. Telephon: Amt VINr.4998. | 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


A) IRUNRSENISEENSE 


Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


1. Preis Weltausstellung 


Hobelmaschine. 


Kreissäge. 


Scharrer & Gross 


Maschinenfabrik , Eisengiesserei und Kesselschmiede 
— Nürnberg =- 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe ssmmt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. 
Dampfkessei. 
Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


BET Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 


Speecialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Blech- und Metallbearbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. Diverse Staatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Kgl.Pr. silberne Brdmann Kircheis, Aue ji. S.Kgl.Pr. goldene 


Staatsmedaille. 


Staatsmedaille. 


Garantiefürbestes Mate- 
rialu. beste Ausführung! 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland 


Illustr. Preis- 
cour. gratis und 
franco 
Jahresproduction 
7500 Maschinen. 
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Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
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Verbesserungen im Abfertigungsdienst.*) 


IIl. Die Frachtkarte soll als Bestandtheil der Versand- und | Denkt man sich 10 Karten nach diesem Vorschlage über- 
Empfangsrechnung verwen.bar sein. | einander gelegt, so erhält man folgendes Bild. Die Karte 10 

Wie die Frachtkarte einen Auszug des Frachtbriefs | ist vollständig sichtbar und verdeckt die Karte 9 bis auf die 
bildet, so erscheint die Empfangs- und Versandrechnung als oberste Reihe, welche Stationsnamen, Kartennummer, Datum, 
ein nach Stationen und Richtungen getrennter Auszug aus | Gewicht, Nachnahme, Fracht usw. enthält. Die Karte 9 ver- 


den Frachtkarten. | deckt ebensoweit die Karte 8 und so fort bis zur Karte 1. 
Die Frachtkarte wird doppelt ausgefertigt, das eine | h j 
Exemplar bleibt als Unterlage für die Versandrechnung bei In weiterer Ausdehnung des Gedankens empfiehlt es sich 


der Versandstation, das andere begleitet das Gut bis zur Em- | je die 10 Karten 1 bis 10, 11 bis 20 usw. und am Monatsschluss 
pfangsstation und dient als Unterlage für die Empfangsrech- den Rest aufzuaddiren und das Ergebniss auf den Karten 10, 
nung. Hierin wird nichts geändert, nur die Form der Fracht- | 20 usw. zu vermerken. 

karte erheischt eine Neuerung, um den in der Ueberschrift 
ausgedrückten Gedanken ausführbar zu machen. 

Alle für die Rechnung wesentlichen Angaben einer | 
Frachtkarte, also die Zahlen (Gewicht, Fracht usw.) müssen 
zu diesem Zwecke auf einer durch den Kopf der Frachtkarte 
nicht beeinträchtigten Zeile erscheinen. Wird z.B. die oberste 


Zeile einer Frachtkarte für diese Einträge vorgesehen, und die In Verkehrsbeziehungen mit nicht mehr als 10 Nummern 
Bezeichnung der Spalten (Kopf des Formulars) darunter ge- | erhält man hiermit sofort die für die Rechnungszusammen- 
setzt statt darüber, so können die einzelnen Frachtkarten auf stellungen (Rekapitulationen) erforderlichen Summen, im 
der Versandstation (Duplikate) sowohl als auf der Empfangs- | übrigen ist nur die Zusammenstellung der 10 Kartensummen 
station (Originale) stationsweise so übereinander gelegt und | nöthig. Die Prüfung dieser Rechnungen durch die Kontrole 
seitlich zusammengeklebt oder geheftet werden, dass, abge- | wird um so leichter sein, als Uebertragungsfehler in gerin- 
sehen von der zuletzt aufgelegten untersten Karte, von jeder gerem Umfange als jetzt vorkommen werden und die Ueber- 
Frachtkarte nn die für die Rechnung maassgebende Zeile | einstimmung des Versand- und Empfangsrechnungsmaterials 
mit den Zahleneinträgen erscheint. in höherem Maasse gesichert ist. Auch kann die Rechnungs- 

*) Siehe die vorausgehenden Vorschläge in Nr. 53 $. 483 legung durch Ermittelung der 10 Kartensummen im Laufe des 
d. Zig. Monats gut und mit Musse vorbereitet werden. 


Die untereinander stehenden durch keine Zwischenein- 
träge unterbrochenen Zahlensäulen können mit Leichtigkeit 
aufaddirt werden. Die Addition geschieht auf der Versand- 
station (Duplikatkarte) und unabhängig davon auf der Em- 
pfangsstation (Originalkarte). 


21, 3 


Das System schliesst nicht unbedingt aus, mehrere 
Posten auf einer Karte abzufertigen, wenn es auch erwünscht 


und vielfach anerkannt ist, dass am besten jeder Frachtbrief. 
Diese Ausnahmen sind be- 


sein Verrechnungspapier erhält. 
sonders zu bestimmen. 


IV. Gepäckabfertigung. 


Der zu III. erläuterte Vorschlag lässt sich auch noch in 
mancher anderen Hinsicht verwerthen. Besonders bei der Ge- 
päckabfertigung lassen sich gleiche Vortheile für die Rech- 
nungslegung erzielen, wenn die Gepäckscheine bezw. Stämme 
so angeordnet sind, dass sie aufeinander geklebt leicht zu- 
sammenaddirt werden können. Das nebenstehende Schema wird 
dies näher erkennen lassen. Auch hier empfiehlt sich eine 
Zusammenfassung von je 10 Nummern. Der Zusammenstel- 
lung von 10 Nummern „Gepäckschein“ auf der Empfangs- 
station entspricht die Verbindung von 10 „Stämmen zum Ge- 
päckschein“ auf der Versandstation. 

Nebenbei bemerkt ist die Gruppirung: 

Nach Ems 

von Trier 

über Coblenz“ 
viel richtiger als die jetzt gebräuchliche: 

„Von Trier 

nach Ems 

über Coblenz“ 
weil die Bestimmungsstation die Hauptsache und obenstehend 
nicht zu verwechseln ist. F. 


Nr.#1 Nach Ems . Stück 30 — 0,70 
Nr. 2 Nach Ems . Stück 50 — 1,10 
Nr. 3 Nach Ems . Stück 30. — 0,70 
Nr. 4 Nach Ems .. . Stück 50° -#71,10 
Nr.5 Nach Ems . Stück 20. — 0,30 
Nr. 6 Nach Ems . . Stück 80. °— 0,70 
NTH7 Nach Ems . Stück 50 — 1,10 
Nr. 8 Nach Ems . Stück 210 — 4,80 
Nr. 9 Nach Ems ‚Stück 90 — 2310 
Nr. 10 Nach Ems .. . Stück 60. .— 120 
auf... Fahrk. kg Fracht 

: Gewicht 
=) 17.17, m . 
R- 1895 VODAREIEL Notiz: 
2 über Coblenz (Sa. Nr. 1-10: 620 13,80) 
3 Zug 
& Fr 

Siehe Rückseite. 
Königliche Eisenbahndirektion ......... 


Bremseinrichtungen im Eisenbahnwesen. 
(Schluss aus Nr. 60.) 


Zu den verbreitetsten kontinuirlichen Bremseinrichtungen 
für Eisenbahnzüge gehören jene, bei welchen als Uebertra- 
gungsmittel der Bremswirkung Luft benutzt wird. 

Unter jedem Wagen befindet sich ein Leitungsrohr, an 
welches an jedem Ende des Wagenkastens ein Kuppelungs- 
schlauch angeschlossen ist. Sind die Schläuche zusammenge- 
hängt, so ist also eine durchgehende Leitung im ganzen Zuge 
hergestellt. Am Schlusse ist die Leitung durch einen Hahn 
abgeschlossen. Von dieser Leitung geht unter jedem Wagen 
ein Zweigrohr nach einem Bremscylinder, an dessen Kolben- 
stange das Bremsgestänge angehängt ist. Wird nun in die 
Hauptleitung Luft ejngedrückt, oder solche ausgesaugt, so 
red der Bremskolben unter sämmtlichen Wagen angezogen 
und dadurch die Bremsklötze an die Radreifen angedrückt. 
Das Einlassen oder Auslassen von Luft in die Leitung besorgt 
der Lokomotivführer von der Maschine aus. Derselbe ist also 
imstande, die Bremse mehr oder weniger wirken zu lassen, 
somit auch die Geschwindigkeit des Zuges nach Belieben zu 
reguliren. Eine solche, nicht selbstthätige Bremse ist also 
sehr geeignet, zum Befahren von Gebirgsstrecken mit ver- 
schiedenem Gefälle und leistet hier wegen der guten Regulir- 
barkeit vortreffliche Dienste. 

Die Hauptleitung steht, wenn also nicht gebremst wird, 
unter atmosphärischm Druck. Bei den Luftdruck- 
bremsen kann nun ein so hoher Druck in die Leitung ge- 
lassen werden, als die Kuppelungsschläuche bezw. Dichtungen 
aushalten. Statt der Gummischläuche hat man gelenkige 
Metallschläuche hierbei eingeführt. 

Bei den Vakuumbremsen wirkt, wenn Luft ausge- 
sogen wird, der atmosphärische Druck auf den Bremskolben. 
Die Kolbenfläche muss also dem hierbei zu erreichenden ge- 
ringeren Druck entsprechend soviel mehr betragen, als bei 
den Luftdruckbremsen, um gleiche Wirkung zu erzielen, vor- 
ausgesetzt, dass die Hebelverhältnisse des Bremsgestänges in 
beiden Fällen gleiche sind. 

Bei Einführung der mechanischen Bremsen hatte man 
also zuerst nur die beschriebenen, nicht selbstthätigen, in der 
Gesammtanordnung sehr einfachen Bremsen. Dieselben waren 
aber doch noch sehr unvollkommen und konnten als Gefahr- 
bremsen nicht gelten. Schon wenn die Leitung während 
der Fahrt irgendwo undicht wurde, war der Führer nicht 
er: imstande, eine genügende Bremswirkung eintreten zu 
assen. 

Man ging deshalb dazu über, die Bremse so einzu- 
richten, dass der Führer stets etwaige Undichtigkeiten er- 
kennen kann und dass diese selbst dazu führen, den Zug zu 
bremsen. Man erreichte dies dadurch, dass man das bei der 
beschriebenen} Einrichtung eingehaltene ‚Verfahren; in, umge- 


kehrter Weise anwandte, also die Hauptleitung während der 
Fahrt unter hohen Druck oder unter Vakuum setzte und zum 
Bremsen dann Luft aus der Hauptleitung aus- oder einliess, 
Das durch die gesetzlichen Bestimmungen vorgeschriebene 
Ziel konnte in verschiedener Weise erreicht werden. Die 
dahin gehenden Bestrebungen führten dann auch zu den ver- 
schiedenen Systemen der selbstthätigen Luftdruckbremsen, 
von denen die bekannteren sind: Westinghouse, Carpenter, 
Schleifer, Wenger (Französische Bahnen), Soullerin und der 
selbstthätigen Luftsaugebremsen: Hardy, Smith, Sanders. Von 
diesen Luftbremsen ist die Westinghousebremse, wenn auch 
etwas verwickelter Bauart, doch bis jetzt die beste Sicher- 
heitsbremse. Bei derselben hat jeder Bremswagen ausser dem 
Bremscylinder einen Hilfsluftbehälter und ein sogen. Funk- 
tionsventil. Die Hauptleitung, der Hilfsluftbehälter und das 
Funktionsventil stehen während der Fahrt unter einem Luft- 
druck von 5 Atm. Tritt nun Luft aus der Leitung aus, so 
schaltet sich das Funktionsventil durch die Druckverminde- 
rung selbstthätig um, und gibt den Uebergang vom Hilfsluft- 
behälter nach dem Bremscylinder frei. Der Bremskolben wird 
vorwärts bewegt und das Gestänge angezogen. Je grösser die 
Luftdruckverminderung in der Hauptleitung wird, um so mehr 
und schneller tritt die Luft aus dem Hilfsbehälter nach dem 
Bremscylinder über. Durch eine besondere Anordnung ist 
weiter noch erreicht, dass die gepresste Luft aus der Haupt- 
leitung zum Theil ebenfalls in den Bremscylinder übertritt 
um erhöhte und beschleunigte Wirkung zu erzielen, wenn au 
kurze Strecke angehalten werden soll. 

Wie schnell die Wirkung dieser auch bei den Badischen 
Personenzügen eingeführten Bremse ist, kann täglich auf den 
Hauptstationen beim Maschinenwechsel beobachtet werden, 
indem bei der Bremsprobe die Bremklötze des ganzen Zuges 
mit kräftigem Schlage an die Räder angedrückt werden. 

Bei den im März 1889 auf einer nahezu horizontalen 
geraden Strecke bei Graben-Rheinsheim angestellten Ver- 
suchen konnte ein mit 70 km Geschwindigkeit fahrender Zug 
von 360 t Gewicht mit 30 Wagen durch Nothbremsung auf 
eine Entfernung von 183 m ohne Stoss zum Stehen gebracht 
werden. Die Zeitdauer vom Beginn der Bremsung bis zum 

tillstand des Zugs betrug 171/)) Sek. Die Bremswirkung trat 
im letzten Wagen 15/; Sek. nach Ansetzen der Bremse voll aur. 
Jeder Wagen war mit Schnellbremse versehen und die Brems- 
prozente betrugen 59. 

Es ist hieraus ersichtlich, ein wie grosser Erfolg hier- 
durch gegenüber dem früheren Bremsverfahren erreicht 
worden ist. Die Verfechter der anderen Bremssysteme, auf 
deren besondere Einrichtung einzugehen zu weit führen würde, 
sahen_ ein, dass sie ihre Systeme, wesentlich, vervollkommnan 


} 


müssten, um zum gleichen Ziele zu gelangen. Die von den- 
selben angebrachten Verbesserungen konnten indessen ver- 
schiedene Verwaltungen nicht aufhalten, das bereits mit vielen 
Kosten eingeführte System zu verlassen und zur Einführung 
der Westinghousebremse überzugehen. Dadurch wurde für 
die Zusammensetzung der Schnellzüge, welche Wagen ver- 
schiedener Verwaltungen führen, ein erheblicher Vortheil er- 
reicht, indem im ganzen Zuge gleichmässigere Bremswirkung 
erreicht und die früher vielfach eingetretenen Zuckungen im 


Zuge und dadurch verursachten Zugtrennungen wesentlich | 


vermindert werden konnten. Für die Sicherheit der Reisenden 
war ferner dadurch gesorgt, dass die Bremse von jedem 
Wagentheil aus in Thätigkeit gesetzt werden kann. 

Die Luftsaugebremsen (Vakuumbremsen) haben sich viel- 
fach auf Nebenbahnen und Strassenbahnen Eingang verschafft. 
Auf Hauptbahnen sind sie noch bei den Zügen mehrerer grossen 
Gesellschaften in England vertreten. Geht ein mit Vakuum- 
bremse versehener Wagen auf eine andere Linie über, so muss 
ein solcher mindestens mit einem zweiten Leitungsrohr für 
Luftdruckbremse versehen sein und umgekehrt. Es wäre des- 
halb der Vereinfachung in der Ausrüstung der Wagen halber 
sehr zu wünschen, dass bei allen Eisenbahnverwaltungen das- 
selbe Bremssystem angenommen würde. 

Von den Luftbremsen wesentlich verschieden sind die 
sogen. Reibungsbremsen, wie sie in den Grundzügen von 
Heberlein eingeführt wurde. Bei diesen gilt der Grundsatz, 
die im Zuge aufgespeicherte Energie sich selbst vernichten 
zu lassen. Die einfachste Gestalt hat diese Bremse bei den 
Drahtseilbahnen. 

Lässt die Spannung des Drahtseiles um einen gewissen 
Betrag nach, sei es, dass dasselbe gerissen oder lose geworden 
ist, so wird ein Gewichtshebel ausgelöst, wodurch Bremsklötze 
auf eine auf der Zahnradwelle sitzende Rolle angepresst 
werden. 

Bei den mit Schmidt’scher Brenise ausgerüsteten Wagen 
der Höllenthalbahn und Bregthalbahn führt über Rollen eine 
mit sämmtlichen Bremsen verbundene Leine, welche hier die 
Stelle des Drahtseiles vertritt und während der Fahrt in ge- 
spanntem Zustand gehalten wird. Beim Nachlassen der Leine 
wird eine Hebelrolle an eine auf der Laufradachse sitzende 
Rolle angedrückt und in Umdrehung versetzt. Die hiervon 
mitgenommene Kette übersetzt die Bewegung auf ein Ketten- 
rad, welches mittelst Kette das Bremsgestänge anzieht und 
somit die Bremswirkung auf die Laufräder ausübt. Es ist 
dies also ebenfalls eine selbstthätige, kontinuirliche Bremse, 


Mittheilungen über Vereinsangslegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 8,474 km lange Strecke Göpfritz-Gross-Siegharts 
der K Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen, welche Anfang September d. J. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben werden soll, ist — nach Mittheilung der ge- 
schäftsführenden Verwaltung des Vereins — vom Tage der 
Bemiebseibfnung ab als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Die Kilometerzeiger Nr. 4 
(Königlich Bayerische Staatseisenbahnen) und Nr. 20 (Main- 
Neckar-£isenbahn) sind neu herausgegeben worden; ferner ist 
zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nachtrag III 
erschienen. 

Durch die neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 4 
und Nr. 20 werden die im Dezember 1893 bezw. Oktober 1892 
ausgegebenen Kilometerzeiger gleicher Nummer nebst zuge- 
hörigen Nachträgen aufgehoben. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Das Güter- 
wagenpark - Verzeichniss Nr. 42 (Königliche Eisenbahndirek- 
tion Magdeburg) ist neu herausgegeben worden und zur 
„Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen“ der 
Nachtrag V erschienen. 

Durch das neu herausgegebene Güterwagenpark - Ver- 
zeichniss Nr. 42 wird das im August 1893 ausgegebene Ver- 
zeichniss Nr. 42 nebst Nachtrag I und II aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3146 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 3170 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 8171 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 3. d. Mts.). 


| 
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welche von jeder Stelle des Zuges aus in Thätigkeit gesetzt 
werden kann. Bezüglich der Schnelligkeit der Wirkung steht 
sie natürlich den Luftbremsen nach, kommt aber der Fahr- 
geschwindigkeit entsprechend zeitig genug zur Geltung. Ausser 
dieser Bremse besitzt jeder Wagen noch eine besondere Hand- 
bremse für die Laufräder und für die Zahnräder. 


So gut nun auch die einzelnen Bremssysteme den An- 
forderungen entsprechend ausgebildet worden sind, so hängt 
deren pünktliche Wirkung doch wesentlich von der Instand- 
haltung der Einrichtungen ab. Es muss deshalb grosse Sorg- 
falt auf die einzelnen Theile verwendet werden. Auch muss 
regelmässig vor der Zugabfahrt eine Probe stattfinden, um 
Gewissheit zu erhalten, dass die Bremse vollständig in Ord- 
nung ist und richtig in Thätigkeit tritt. Das Leben der im 
Zuge befindlichen Reisenden ist deshalb immer noch der Sorg- 
falt und Aufmerksamkeit des Personals in die Hand gegeben. 
Insbesondere ist es der Lokomotivführer, welcher auch bei 
dem besten Bremssystem die Augen gut aufzuhalten und mit 
Brenn Aufmerksamkeit den Zug zu führen und Strecke und 

ignale zu beobachten, insbesondere aber bei drohender Ge- 
fahr mit Geistesgegenwart sofort alle die ihm zu Gebote ste- 
henden Hilfsmittel zur Wirkung zu bringen hat. 


Um nun auch gegen ein Versehen der Lokomotivführer 
bei Ueberfahren eines auf Halt stehenden Signals gesichert 
zu sein, wurde bei einzelnen Verwaltungen versucht, die 
Bremse des Zuges durch eine am Signal angebrachte mecha- 
nische Einrichtung in Thätigkeit zu setzen, sobald eine Stelle 
vor dem geschlossenen Signal überfahren wird. 


Wie aus dem vorgetragenen hervorgeht, ist man ernst- 
lich bemüht, das Leben der sich der Eisenbahn anvertrauenden 
Menschen nicht nur durch Verwendung von pflichtgetreuem 
und aufmerksamem Personal, sondern auch in jeder Weise 
durch Anwendung von Einrichtungen zu schützen, welche die 
Gefahren abzuwenden, vor Unfällen zu bewahren ersonnen 
worden sind. 

Wenn nun auch gegen Leichtfertigkeit und Ungeschick- 
lichkeit der Menschen schwer anzukämpfen ist und solche 
meist erst durch Schaden klug werden, so ist man im Eisen- 
bahnwesen doch stets besorgt, die Verkehrseinrichtungen so 
zu erstellen, dass auch jene vor Schaden oder Unglück bewahrt 
bleiben und der Kunst der Aerzte möglichst wenig Gelegen- 
heit gegeben werde, auf dem Gebiete der Unfälle sich zu 
entfalten. Hierzu sollen auch die Bremseinrichtungen im 
Eisenbahnwesen ihr gutes Theil beitragen. 


Nr. 3172 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenver- 
waltungen (abgesandt am 5. d. Mts.). 


Aus dem Doutschen Reich. 


Einheitszeit. 


Das Gesetz, betreffend die Einführung einer einheitlichen 
Zeitbestimmung, vom 12. März 1893 (vergl. Nr.94 S. 936 Jahrg. 
12 d. Ztg.), erhält mit Gültigkeit vom 31. Juli d. J. folgenden 

usatz: 

Wenn der Unterschied zwischen der gesetzlichen Zeit 
und der Ortszeit mehr als eine Viertelstunde beträgt, kann die 
höhere Verwaltungsbehörde bezüglich der Zeitbestimmungen im 
Tit. VII der Gewerbeordnung und in den hierauf beruhenden 
Ausführungs- und Ausnahmebestimmungen für einzelne Be- 
triebe oder Betriebstheile Abweichungen von der Vorschrift 
im Abs. 1 zulassen. Welche Behörde unter der Bezeichnung 
höhere Verwaltungsbehörde zu verstehen ist, bestimmt die 
Landes-Centralbehörde. Die Abweichungen dürfen nicht mehr 
als eine halbe Stunde betragen. Die gesetzlichen Bestim- 
mungen über die zulässige Dauer der Beschäftigung von 
Arbeitern bleiben unberührt. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Auf Grund einer dem Reichs-Eisenbahnamt vom Bundes- 
rath ertheilten Ermächtigung wird bis auf weiteres gestattet, 
dass in Abweichung von den Bestimmungen unter XXXII 
Ziffer 4, LII und LIII der Anlage B zur Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands Kesselrückstände von der Le- 
derleimfabrikation, Hundekoth und Kälbermagen versuchs- 
weise unter folgenden Bedingungen zur Beförderung zuge- 
lassen werden: 

I. Trockene oder ausgepresste feuchte Kes- 
selrückstände von der Lederleimfabrika- 
tion (Leimkalk, Leimkäse oder Leim- 
dünger) müssen mit zwei übereinanderliegenden grossen, 
wasserdichten, nicht g„etheerten Wagenplanen voll- 
ständig bedeckt sein. Die untere Decke ist mit ver- 
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dünnter Karbolsäure derart zu tränken, dass ein fauliger 
Geruch nicht wahrnehmbar ist. Zwischen den beiden 
vom Absender zu stellenden Decken ist eine Schicht 
von trockenem gelöschten Kalk, von Torfmull oder 
von gebrauchter Lohe anzubringen. 

Nicht ausgepresste, nasse derartige Rück- 
stände müssen in Be dicht verschlossene Fässer oder 
Kübel derart verpackt werden, dass sich der Inhalt der 
Gefässe nicht durch Geruch bemerkbar macht. 

In beiden Fällen finden die Bestimmungen unter 
XXXII Ziffer 5, 7 und 8 Anwendung. 


Hundekoth wird in Metall- oder starken Holzge- 
fässen, die dicht verschlossen und äusserlich rein sein 
müssen, im übrigen unter Beachtung der Vorschriften 
unter LII Zifter 3, 5, 6 und 7 auch als Stückgut zu- 
gelassen. In diesem Falle finden Ziffer 1 und 4 keine 
Anwendung. 


Während der Monate Oktober, November, Dezember, Ja- 
nuar, Februar und März 1895/96 werden auch unge- 
salzene frische Kälbermagen, sofern sie von 
allen Speiseresten gereinigt sind, in festen, dicht ver- 
schlossenen Fässern oder Kübeln und unter Beachtung 
der Bestimmungen unter LIII Zifter 4 und 5 zur Beför- 
derung zugelassen. 


II. 


III. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Breslau. Nach einer Mitthei- 
lung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau werden 
voraussichtlich am 1. September d. J. 

1. die 36,3 km lange Nebenbahn Striegau-Maltsch und 

9. die 15,4 km lange Theilstrecke G oldber g-Schönau 
der Nebenbahn Goldberg-Merzdorf 

dem Betriebe übergeben werden. 

Die an der Bahnstrecke Striegau - Maltsch gelegenen 
Haltestellen Järischau, Gäbersdorf, Lohnig. Ober-Mois, Buch- 
wald-Ellgut und Schöneiche sind zur Abfertigung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen, 
Stück- und Wagenladungsgütern geeignet. An der Bahnstrecke 
Goldberg-Schönau liegen die beiden Bahnhöfe III. Klasse 
Hermsdorf (Bad) und Schönau, sowie die Haltestelle Neu- 
kirch a/Katzbach und der Haltepunkt Willenberg. Für Herms- 
dorf (Bad), Schönau und Neukirch a/Katzbach sind dieselben 
Abfertigungsbefugnisse vorgesehen wie für die Haltestellen 
an der Bahnstrecke Striegau-Maltsch, jedoch mit der Beschrän- 
kung, dass in Hermsdorf (Bad) eine Abfertieung von Fahr- 
zeugen nicht stattfindet. Der Haltepunkt Willenberg ist nur 
für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet. Zur Ab- 
fertigung von Sprengstoffen sind sämmtliche neue Verkehrs- 
stellen nicht geeignet. 

Die Entfernungen der einzelnen Stationen betragen: 

1. an der Nebenbahn Striegau-Maltsch ab Striegau: Järischau 
6 km, Gäbersdorf 12,2 km, Lohnig 15,1 km, Ober - Mois 
20,3 km, Buchwald-Ellgut 26,2 km, Schöneiche 29,4 km und 
Maltsch 36,3 km, und 

2. an der Theilstrecke Goldberg-Schönau ab Goldberg: Herms- 
dorf (Bad) 3 km, Neukirch 8,3 km, Willenberg 13,7 km und 
Schönau 15,4 km. 


sprechen den Bestimmungen der Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschland vom 5. Juli 1892. 

Die Strecke Striegau-Maltsch ist der Verkehrsinspektion 
Waldenburg, der Betriebsinspektion Liegnitz II und der Ma- 
schineninspektion Neisse und die Strecke Goldberg-Schönau der 
Verkehrsinspektion Breslau II, der Betriebsinspektion Liegnitz 1 
und der Maschineninspektion Görlitz unterstellt. 


Pfälzische Eisenbahnen. Die verlegte Vollbahn- 
strecke Würzbach-Rohrbach-St.Ingbert wird vor- 
aussichtlich am 1. September d. J. für den gesammten Ver- 
kehr eröffnet und von diesem Zeitpunkte ab die alte durch 
den Rothenkopftunnel führende Strecke Würzbach - Hassel- 
St. Ingbert ausser Betrieb gesetzt. 

ie Stationen Hassel und Rohrbach dienen dem Per- 
sonen- und Güterverkehr. 


Kolberger Kleinbahnen. Die der Aktiengesell- 
schaft Kolberger Kleinbahnen gehörige, an die Theilstrecke 
Regenwalde-Roman sich anschliessende weitere Theilstrecke 
Roman-Kolberg mit den Stationen Drosedow, Trienke, 
Plauenthin, Gr.-Jestin, Semmerow, Gurrin, Kanzenberg, Sell- 
now, Kolberg Kleinbahnhof und Kolberg Alan tanahnEot ist 
am 91. Juli d. J. für den Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- 
verkehr eröffnet worden. 

Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen ist 
ausgeschlossen. Leichen werden ausser in Regenwalde nur in 
Gr.-Jestin und Kolberg angenommen und ausgeliefert; in Kol- 
berg Kleinbahnhof und Regenwalde werden Leichen auch im 
Uebergangsverkehr übernommen. Lebende Thiere werden auf 
allen Stationen angenommen und ausgeliefert. Die Umladung 


| (42810) „4, so dass sich ein Ueberschuss von 51 738 (36 5691 „4 


| 20921 auf 23088 .4 gestiegen; nach Ueberweisung von 1477 M 


Bau, Ausrüstung und Betrieb der beiden Strecken ent- A den Erneuerungsfonds und 400 44 an den Reservefonds 


der in Kolberg nach und von der Anschlussbahn übergehenden 
Güter wird ebenso wie in Regenwalde von den Kolberger 
Kleinbahnen besorgt, desgleichen die Ueberführung zwischen 
dem Staatsbahnhof und dem Kleinbahnhof Kolberg. 


Eröffnungen bezw. Veränderung in den Abfertigungs- 
befugnissen von Stationen. 
Direktionsbezirk Breslau. Die Beschränkung 
der Abfertigungsbefugniss der Station Triebelwitz, dass 
Sendungen nach der Haltestelle nur frankirt, von derselben 


| nur unfrankirt, in beiden Fällen ohne Nachnahme aufgeliefert 
werden dürfen, wird vom 15. d. Mts. ab aufgehoben. 


Schliessung von Stationen. 
Die Haltestelle Ober-Streit des Direktionsbezirks 
Breslau wird am 1. Oktober d. J. für den Viehverkehr ge- 
schlossen. 


Aus Württemberg: Gesetz, betreffend die Beschaffung von 
Geldmitteln für den Eisenbahnbanu. 

Der Gesetzentwurf, betreffend die Beschaffung von Geld- 
mitteln für den Eisenbahnbau, sowie für ausserordentliche Be- 
dürfnisse der Verkehrsanstalten - Verwaltung in der Finanz- 
periode 1895/97 (vergl. Nr. 35 S. 313 d. Ztg.), ist mit Ausnahme 
der Pos. 4 in Art. 7 unverändert angenommen worden. 


Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 


Die Generalversammlung hat die für das Betriebsjahr 
1894/95 zu vertheilende Dividende an die Prioritäts- Stamm- 
aktien und die Stammaktien auf 4 ® (wie im Vorjahre) fest- 
gesetzt. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschatt. 

Dem Geschäftsbericht für 1894/95 entnehmen wir in Er- 
gänzung unserer Mittheilung in Nr. 57 S. 523 d. Ztg. noch 
folgendes: | 

DieWorms-OffsteinerEisenbahn vereinnahmte 
95896 (1893.94: 79752) dA — wovon 35110 (36333) .4 aus dem 
Personenverkehr und 59940 (42296) .“ aus dem Güterverkehr 
stammen. Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 44158 


ergibt. Dem Erneuerungsfonds werden 3605 .4 zugewiesen, 
dem Reservetonds 700 „#4 und die Hessische Regierung erhält 
einen konzessionsmässigen Beitrag von 5160 .4, wonach 
42273 32509) „4 verfügbar bleiben. 

BeiderReinheim-ReichelsheimerEisenbahn 
belaufen sich die Roheinnahmen auf 91154 (82739) „4, davon 
37358 (36191) .«4 aus dem Personenverkehr und 53 607 (45 842) 4 
aus dem Güterverkehr. Die Gesammtausgaben stellen sich auf 
53493 (49272) AM Nach Rücklage von 3725 .“ in den Er 
neuerungsfonds und 1000 „&“ in den Reservefonds bleiben 
32936 (28568) „4 verfügbar. 

Die Osthofen- Westhofener Eisenbahn ver 
zeichnet 35669 (34164) 44 Gesammteinnahme, wovon 95833 
(23 824) „4 aus dem Güterverkehr und 9317 (9832) .4 aus dem 
Personenverkehr stammen. Die Betriebsausgaben sind von 


bleiben 10 704 (11040) 44 verfügbar. 

Für dieEisenbahnSprendlingen-Wöllstein wird 
eine Zunahme der Roheinnahme von 27484 auf 34107 „4 aus 
gewiesen, welcher eine Steigerung der Betriebsausgaben von 
18820 auf 21920 „& gegenübersteht. Immerhin hat sich, nach- 
dem 1637 .4 zur Ausstattung des Erneuerungsfonds und 300 .% 
zur Ausstattung des Reservefonds verwendet sind, der Uebe 
schuss von 6908 auf 10250 . erhöht. 

Die Linie Arnstadt-Ichtershausen erzielte ein 
Gesammteinnahme von 46401 (47895) „4, davon 9867 (10.032) 4 
aus dem Personenverkehr und 35499 (37 016) #4 aus dem Güter 
verkehr. Die Ausgaben betragen 23 607 (22734) „4 Nach Aus 
stattung der verschiedenen Fonds verbleiben 22345 (22156) # 
verfügbar. 

Auf der Linie Hohenebra-Ebeleben sind die Ge 
sammteinnahmen von 77258 auf 92530 4 gestiegen, haupt 
sächlich infolge der Zunahme des Güterverkehrs, in welchem 
die Zahl der beförderten Tonnen sich von 67705 auf 92281 
gehoben hat. Die Betriebsausgaben haben sich von 2873 
auf 37400 „4 erhöht. Nach Ausstattung der verschiedenen 


nahmt wurden aus dem Personenverkehr 42485 (41216) 4 d 

aus dem Güterverkehr 91303 (86959) 4, zusammen 139294 

(130 650) „4 Die Betriebsausgaben haben sich von 73614 auf 

82790 4 erhöht. Der Erneuerungsfonds erhält 5308 „4, der 

Reservefonds 1216 .4 und zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 

era 349 „A4 verwendet, so dass 48631 (47298) 44 verfüg- 
ar sind. 


Die Darmstädter Strassenbahnen umfassen 
die Strecken Darmstadt-Griessheim, Darmstadt-Eberstadt und 
Darmstadt- Arheilgen. Befördert wurden 1314025 (1292538) 
Personen mit einer Einnahme von 165684 (161158) .«“4 Die 
Betriebsausgaben erforderten 109325 (87862) .“ Der Er- 
neuerungsfonds erhält 8506 „4, der Reservefonds 700 4, wo- 
nach 47153 44 verfügbar bleiben. 

In die Mainzer Vorortbahnen sind die Strecken 
Mainz-Hechtsheim und Mainz-Gonsenheim-Finthen zusammen- 
gefasst. Befördert wurden 1150791 (1088404) Personen, wofür 
151 917 (146 932) „4 vereinnahmt wurden. Die Betriebsausgaben 
haben sich von 99286 auf 110605 „4 erhöht. Nach Ueber- 
weisung von 8807 “4 an den Erneuerungsfonds und 1500 
an den Reservefonds sind noch 31005 (35 970) 4 verfügbar. 

Die Wiesbadener Strassenbahnen setzen sich 
zusammen aus der Wiesbadener Strassenbahn (Dampfbahn- 
strecke Wiesbaden - Biebrich, Pferdebahnstrecke Albrechts- 
strasse-Grubweg) und der Wiesbadener Pferdebahn. Auf der 
Dampfstrassenbahn ist die Zahl der beförderten Personen von 
1275164 auf 1303743 gestiegen. Vereinnahmt wurden 208 36) 
(205 827) .& Die Ausgaben beliefen sich auf 132 921 (131 058) 
Nach Ueberweisung von 6133 4 an den Erneuerungstonds sind 
69 315 (62323) M verfügbar. Die Wiesbadener Pferdebahn be 
förderte 447327 (496299) Personen mit einer Einnahme von 
51 856 (58126) .“, denen 39028 (37306) „44 Betriebsausgaben 
gegenüberstehen. Nach ie des Erneuerungsfonds 
an : des Pferdeankaufsfonds verbleiben 13640 (17448) „4. ver- 

ügbar. 

Die Nerobergbahn verzeichnet 21233 (20 880) #4 Ein- 
nahmen und 8028 (7882) #4 Ausgaben. Der Erneuerungs- und 
Abschreibungsfonds erhält 4555 .4, wonach 8650 „4 dis- 
ponibel sind. 

Die Essener Strassenbahnen, die elektrisch be- 
trieben werden, setzen sich zusammen aus den Linien Essen- 
Borbeck, Essen-Altenessen-Nordstern und Essen-Rüttenscheidt. 
Die Einnahmen betrugen 455 056 „4, die Ausgaben 236 265 „4 
Dem Erneuerungs- und Abschreibungsfonds werden 43 982 „4 
zugewiesen, so dass 174809 „4 verfügbar bleiben. 


Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 


Die Wittenberge - Perleberger Eisenbahn ist Eigenthum 
der Stadt Perleberg, welcher durch Allerhöchste Urkunde vom 
17. Juni 1881 die Konzession zum Bau und Betriebe der Bahn 
ertheilt wurde. Die Bahn ist am 15. Oktober 1881 dem Ver- 
kehr übergeben, war bis zum 30. September 1891 verpachtet 
und wird seit dem 1. Oktober 1891 unter Leitung eines Be- 
triebsvorstandes für eigene Rechnung der Stadt Perleberg be- 
trieben. 

Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht für das Be- 
triebsjahr 1894/95 hat sich im Personenverkehr die Zahl der 
Reisenden gegen das Vorjahr vermindert und zwar von 117948 
auf 108949 Personen. 
nahme aus dem Personen- 
2350 ‚#4 verringert. 


und Gepäckverkehr um rund 


von 10418 t mit einer Mindereinnahme von 2766 „4 stattge- 
funden. 


Dementsprechend hat sich die Ein- | 
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Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- | 
verkehr 53368 .“, aus dem Güterverkehr 83607 4 und aus | 


sonstigen Quelien 5444 44, zusammen 142419 
wurden 71802 „4; mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 
70617 4 und nach Abzug der konzessions- und satzungs- 
mässigen Rücklagen ein verfügbarer Ueberschuss von 64613 4 
Hiervon werden 7992 .“. zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 
verwendet, während 56621 „4 zur Verfügung des Magistrats 
von Perleberg verbleiben. 


Fahrpreisermässigungen für Veteranen von 1870/71. 


Der Kaiser hat den Minister der öffentlichen Arbeiten 
ermächtigt, allen ehemaligen Angehörigen Deutscher Truppen- 
theile, welche sich an den von ihren Truppentheilen aus An- 
lass der 25 jährigen Wiederkehr der Siegestage des Jahres 1870 
an den Garnisonorten veranstalteten Festlichkeiten zu bethei- 
ligen wünschen, sowie solchen Veteranen des Feldzuges 
1870,71, welche an einer grösseren, besonders einer provin- 
ziellen Jubelfeier theilnehmen wollen, die Reise zu denselben 
und zurück in der III. Wagenklasse aller Züge auf Militär- 
fahrkarten zu Be Der Herr Minister hat demzufolge 
die Königlichen Eisenbahndirektionen beauftragt, die erforder- 
lichen Anordnungen schleunigst zu treffen. 

Die Vergünstigung gilt für alle Veranstaltungen der in 
Rede stehenden Art innerhalb der Monate August und Sep- 
tember d. J. gegen Vorzeigung des Militärpasses oder — wenn 
solcher nicht vorhanden ist — einer Bescheinigung des zu- 
ständigen Landwehr-Bezirkskommandos, dass der Betreffende 
bei dem die Jubelfeier veranstaltenden Truppentheil seiner 
Militärpflicht genügt hat. Die Militärverwaltung ist ersucht, 


Verausgabt | 


derjenigen Königlichen Eisenbahndirektion, in deren Bezirk 
eine Jubelfeier abgehalten werden soll, so zeitig als möglich 
Mittheilung zu machen; die betreffende Direktion wird beauf- 
tragt, den übrigen Direktionen behufs Unterweisung der 
Fahrkarten-Ausgabestellen usw. unverzüglich Nachricht zu 
eben. 

5 Veteranen, welche an Jubelfesten oben gedachter Art 
theilnehmen wollen, haben sich durch Vorzeigung des Besitz- 
zeugnisses der Kriegsdenkmünze für Kombattanten oder Nicht- 
kombattanten des Feldzuges 1870/71 zu legitimiren; für den 
Fall des Verlustes derselben ist eine Bescheinigung, wie im 
Erlass vom 27. April d. J. angegeben, beizubringen, wobei 
noch bemerkt wird, dass die etwa erforderlichen Beglaubi- 
gungen von Abschriften eingerahmter oder sonst zur Mit- 
nahme nicht geeigneter Besitzzeugnisse in amtlicher Form 
nur durch die Orts-Polizeibehörde usw. und nicht durch 
den Verbandsvorstand von Veteranenvereinen zu erfolgen 
haben. 

Die militärischen Ausweise werden bei Antritt der Hin- 
und Rückreise durch die Fahrkarten - Ausgabestellen abge- 
stempelt; die NOTEN SHEnNE wird nur für die gewöhnliche 
Route, d. h. den Eisenbahnweg, für den die Fahrkarten im 
regelmässigen Verkehr Gültigkeit haben, gewährt. 

Die Benutzung von D-Zügen ist nur gegen Zahlung der 
tarifmässigen Platzkartengebühr gestattet; bei Benutzung der 
II. Wagenklasse wird das tarifmässige Fahrgeld berechnet. 

Auf den Preussisehen Staatsbahnen werden 25 kg Frei- 
sepäck bewilligt. Die Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Risass-Lothringen zu Strassburg und die Direktion der Main- 
Neckarbahn zu Darmstadt haben die gleiche Ermächtigung, 
jedoch mit der ne EnKung erhalten, dass auf deren 
Strecken nur 10 kg Handgepäck frei befördert werden. Ebenso 
werden die Königlichen Eisenbahndirektions-Präsidenten in 
ihrer Eigenschaft als Königliche Eisenbahnkommissare er- 
mächtigt, den Verwaltungen der ihrer Aufsicht unterstellten 
Privateisenbahnen auf Antrag die Genehmigung zur Gewäh- 
rung der gleichen Fahrtbegünstigung zu ertheilen, 

Schliesslich wird noch darauf aufmerksam gemacht, dass 
die im Erlass vom 927. April d. J. den Veteranen zum Besuch 
der Schlachtfelder zugestandenen Fahrterleichterungen nach 
neuerer Entschliessung auch denjenigen Veteranen zugestanden 
worden sind, welche die Kriegsdenkmünze für Nichtkom- 
battanten des Feldzuges 1870/71 besitzen und dieses durch ein 
Besitzzeugniss oder durch die vorgesehene Bescheinigung 
nachweisen. 


Berliner Verkehrswesen. 


Wie bekannt, hatten einige Mitglieder der seitens des 
Berliner Magistrats und der Stadtverordneten eingesetzten 
Verkehrsdeputation zur Berathung über die Neugestaltung des 
Berliner Lokalverkehrs eine Rundreise durch die Grossstädte 
unternommen, über deren Ergebniss in der vor einigen Tagen 


| stattgefundenen gemeinsamen Sitzung der Verkehrsdeputation 
| der Stadt-Baurath Hobrecht Bericht erstattete. 


Im Güterverkehr hat gleichfalls eine Minderbeförderung des Referats beschloss die Deputation: 


Auf Grund 


„von den städtischen Behörden den erforderlichen Kredit 
zu verlangen, um in eigener Regie Versuche mit allen 
modernen Verkehrssystemen, wie elektrischen Hochbahnen, 
Untergrundbahnen, Schwebebahnen, elektrischen Strassen- 
bahnen und dergleichen in den Strassen Berlins vorzu- 
nehmen.“ 


Normal-Unfallverhütungsvorschriften. 


Das Reichs - Versicherungsamt hat in einem Rund- 
schreiben vom 380. Juni d. J. den land- und forstwirthschaft- 
lichen Berufsgenossenschaften mit Rücksicht auf die grosse 
Anzahl der vorkommenden Unfälle empfohlen, von der Be- 
stimmung des $ 87 des Unfallversicherungsgesetzes vom 
5. Mai 1886 Gebrauch zu machen und mit dem Erlass von 
Unfallverhütungsvorschriften vorzugehen. Diesem Rund- 
schreiben ist ein Entwurf von Normal-Unfallverhütungsvor- 
schriften für land- und forstwirthschaftliche Betriebe beige- 


| fügt worden, welchem wir den auf die Feld- und Waldbahnen 


bezüglichen Abschnitt auszugsweise entnehmen: 


VI. Feld- und Waldbahnen. 


$ 50. Fahrzeuge für Feld- und Waldbahnen müssen, 
wenn sie einzeln bewegt werden, ein Bremsmittel haben, durch 
welches sie auf kurze Entfernung zum Stehen gebracht 
werden können. 

S 51. Werden mehrere Wagen zu einem Zuge vereinigt, 
so ist mindestens ein Bremswagen einzuschalten. Die Bremse 
muss während der Bewegung bedient sein. Bei dem Trans- 

ort von Bau- und Nutzholz in Stämmen (Langnutzholz) muss 
jeder Wagen mit einer Bremse versehen sein. 

$ 52. Kommen auf der Strecke Gefälle vor, so müssen 


so viele kräftige Bremsen bedient sein, dass durch die letz- 
teren bei Neigungen der Bahn 


bis einschliesslich 1 : 300 der 20. Theil, 
” ” 1 : 200 ” 15. ” 
” ” 1:100 „ 12 „ 
” ” 1: 60 „ 9. ” 
» s 12740 »’ 6. & 
a 0 Are: 


” ” ” 
der Räderpaare gebremst werden kann. 

Auf Getällen von 1:30 bis 1:20 müssen sämmtliche 
Fahrzeuge mit bedienten Bremsen versehen sein. Bei stär- 
keren Gefällen als 1: 20 sind besondere Hemmvorrichtungen, 
um ein Abgleiten zu verhüten, anzubringen, wenn nicht die 
Wagen durch besondere maschinelle Einrichtungen (Seilbahn, 
Kettenbahn, Zahnradbahn) bewegt werden. 

s 53. Bei Hängebahnen, Seilbahnen, Kettenbahnen und 
solchen Anlagen, auf denen das Mitfahren von Bremsern ver- 
boten ist, muss mindestens an der Centralstelle eine wirk- 
same Bremsvorrichtung (Seiltrommel, Kettentrommel) vor- 
handen sein. 

$ 54. Beim Aufladen von Bau- und Nutzholzstämmen 
bezw. Abschnitten müssen die Wagen gebremst sein. Auch 
müssen dabei Ladevorrichtungen angewendet werden, welche 
das Legen der Geleise zum Unterschieben der Wagen unter 
den gehobenen Stamm (oder Abschnitt) ermöglichen, ohne dass 
der Arbeiter dabei unter den gehobenen Stamm kommt. Lässt 
sich letzteres nicht vermeiden, so muss der gehobene Stamm 
(oder Abschnitt) abgesteift werden. 

S55. Falls die Fahrzeuge durch Zugthiere bewegt 
werden, sind diese bei steileren Neigungen als 1 :100 mit dem 
Wagen derart zu kuppeln, dass ein Aushängen der Zugstränge 
leicht und sicher vom Führerstand aus bewerkstelligt werden 
kann, Bei Gefällen von mehr als 1 : 30 müssen die Zugthiere 
bei Thalfahrten unbedingt abgekuppelt sein. 

$S 56. Personen, von denen dem Arbeitgeber bekannt ist, 
dass sie an Epilepsie, Krämpfen oder Ohnmachten leiden oder 
dem Trunke ergeben sind, dürfen im Fahrdienste nicht ver- 
. wendet werden. 

$ 57. Jeder Wagen oder Zug, der einen öffentlichen 
Weg durchquert oder mit diesem auf gleicher Höhe läuft, 
muss von einer Person begleitet werden. 

$ 58. An jeder Drehscheibe und Schiebebühne muss eine 
Vorrichtung zum Feststellen derselben angebracht sein, durch 
welche, sofern sie nicht selbsthätig wirkt, die Drehscheibe 
oder Schiebebühne festgestellt werden muss, so lange deren 
Gebrauch nicht stattfindet. 

$ 59. Der Zugführer hat sich vor der Fahrt davon zu 


überzeugen, dass die Wagen fest gekuppelt sind und die 
Bremsen leicht und sicher in Thätigkeit gesetzt werden 
können. 


$ 60. Der Zugführer hat die Pflicht, die innerhalb der 
Geleise verkehrenden Personen durch Zuruf oder durch ein 
deutliches Signal auf die Annäherung des Zuges rechtzeitig 
aufmerksam zu machen. 

$ 61. Beim Herannahen des Zuges ist der Aufenthalt 
in oder dicht neben den Geleisen und das Ueberschreiten der- 
selben verboten. 

$ 62. Das Ziehen der Wagen durch Personen innerhalb 
der Geleise ist verboten; beim Fortschieben der Wagen durch 
Personen muss ein angemessener Abstand zwischen dem ge- 
schobenen und dem nächstfolgenden Wagen innegehalten 
werden. 

$ 63. Das Besteigen oder Verlassen eines Wagens bei 
voller Fahrt ist verboten. 

$S 64. Die Wagen sind für die Dauer eines längeren 
Stillstandes durch geeignete Vorrichtungen gegen ein unbeab- 
sichtigtes Fortbewegen festzustellen. 


Kanalbauten in Mecklenburg. 

Die Mecklenburgische Regierung lässt gegenwärtig die 
generellen Vorarbeiten für eine Kanalverbindung zwischen 
dem Schweriner See und der Ostsee vornehmen. Diese Ver- 
bindung würde für ganz Mecklenburg und dessen Hinterland 
von grosser Bedeutung sein. 

Für eine direkte Schifffahrtsverbindung zwischen Rostock 
und Berlin ist mit den Kanalarbeiten begonnen worden und 
zwar zunächst für die Strecke Güstrow - Lützow bei Güstrow. 
Die Kanalverbindung soll von der Warnow aus unter Be- 
nutzung der Nebel durch die Seen des Südmecklenburgischen 
Plateaus führen, von wo aus dann der Zugang zur Havel und 
deren Kanälen gewonnen werden soll. 


Aus der Schweiz. 
Eisenbahnverstaatlichung. 


In einer Plenarsitzung der vom Schweizerischen Eisen- 
bahndepartement bestellten Expertenkommission für die Prü- 
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fung der Vorarbeiten, betreffend den Eisenbahnrückkauf, welche 
unter dem Vorsitz des Nationalraths Curti stattfand, referirten 
die Herren Marti & Escher über die Arbeiten der technischen 
Sektion und Dr. Speiser über die der juristischen. Am2.d.Mts. 
sollte die Kommission wieder in Rapperswyl zusammentreten, 
um die vollständigen Berichte der technischen und juristischen 
Sektion zur weiteren Behandlung in Empfang zu nehmen. 

Am 19. Juli d. J. hielt die technische Sektion unter dem 
Präsidium des Nationalraths Marti in Luzern eine weitere 
Sitzung ab, in welcher die von Marti ausgearbeitete Vorlage 
gutgeheissen wurde zur Vorlage an die Plenarkommission. 


Jungfraubahn. 


Die Konzession dieser Bahn wurde s. Zt. unter dem Vor- 
behalt der Genehmigung der Detailpläne für die Strecken über 
3200 m über Meeresspiegel, d. h. die höher als die Station 
Eiger liegen, durch den Bundesrath für den Fall des Nach- 
weises ertheilt, dass der Bau und Betrieb der Bahn in Bezug 
auf Leben und Gesundheit der Menschen keine . ausnahms- 
weisen Gefahren nach sich ziehen werde. Der Konzessionär 
dieser Jungfraubahn, Guyer-Zeller, hat dem Eisenbahndeparte- 
ment als Ergänzung der früher bereits vorgelegten Gutachten 
eine weitere bezügliche Arbeit des Dr. Maurer, Direktions- 
adjunkt an der meteorologischen Centralstation in Zürich, 
vorgelegt und gleichzeitig das Gesuch gestellt, das Eisenbahn- 
departement möchte den erwähnten Nachweis als erbracht be- 
trachten. Nach Einsichtnahme eines einlässlichen Berichts 
des Eisenbahndepartements beschloss der Bundesrath dem 
Gesuche des Konzessionärs zu entsprechen, und zwar unter 
Festhaltung folgender Punkte: 

1. Es wird von allen vom Konzessionär gemachten Erklä- 
rungen und Zusicherungen ausdrücklich Akt genommen. 

9. Der Konzessionär hat dem Eisenbahndepartement anläss- 
lich der Vorlage der Baupläne die Resultate der von ihm 
gemachten Erhebungen, der Konkurrenzen usw., sowie 
überdies die Nachweise aller Art zu erbringen, welche das 
Departement behufs Prüfung der Pläne als nothwendig 
erachten sollte. 

3. Ausser dem im Gesetz und in der Konzession vorgesehenen 
Recht der Bundesbehörden, die Pläne zu genehmigen und 
eine Aenderung auch nach erfolgter Genehmigung zu ver- 
langen, ist der Banden HE auch berechtigt, alle diejenigen 
Maassnahmen vorzuschreiben, welche geeignet sind Leben 
und Gesundheit der Reisenden, sowie der beim Bau und 
Betrieb der Bahn beschäftigten Personen, soweit immer 
thunlich zu garantiren. Es wird schon jetzt angenommen, 
dass die vom Konzessionär eingesetzte, wissenschaftliche 
‚Kommission durch ein weiteres Mitglied ergänzt wird, 
welches die nähere Prüfung der sanitärischen Fragen fort- 
zusetzen, dem Bauarzt als Berather beizustehen, und dann 
zur Zeit an der Hand der beim Bau gemachten Erfah- 
rungen Vorschläge für die speziellen sanitärischen Schutz- 
vorkehrungen zu Gunsten der Reisenden und des Bse- 
triebspersonals vorzubereiten hätte. 


Rickenbahnprojekt. 

Für dieses Bahnprojekt entwickelt Herr Obert Bühler- 
Honegger, mit der Schweizerischen Südostbahn und Rappers- 
ar vereint, eine sehr emsige Thätigkeit. Durch dieses Pro- 
jekt soll von Wattwyl über Rapperswyl nach dem Gotthard 
ein durchgehender Verkehr ermöglicht werden, welcher der 
Südostbahn sehr von Nutzen wäre. Herr Bühler-Honegger 
hat nun ein Projekt aufgestellt, dessen Kosten auf 7 300 000 
Francs veranschlagt werden. Davon sollen 2000000 Fres. vom 
Kanton St. Gallen und 600000 Fres. von den anliegenden Ge- 
meinden als Subvention aufgebracht werden. Der Rest von 
4700000 Fres. soll grösstentheils in Aktien begeben werden. 


Aus Frankreich. 


Elektrizitätsgesetz. 

Das „Journal officiel“ vom 26. Juni d. J. 
folgendes Gesetz: 

Art. 1. Ausserhalb der öffentlichen Wege können die- 
jenigen elektrischen Leitungen, welche nicht zur Uebertragung 
von Signalen und Worten bestimmt sind und auf welche die 
Verordnung vom 27. Dezember 1851 nicht anwendbar ist, ohne 
Genehmigung und ohne Anzeige hergestellt werden. 

Art. 2. Die oberirdischen Leitungen dürfen in einer 
Zone von 10 m zu beiden Seiten einer Telegraphen- oder Fern- 
sprechlinie ohne zuvoriges Einvernehmen mit der Post- und 
Telegraphenverwaltung nicht angelegt werden. Demnach 
muss jeder solchen Anlage von Leitungen eine an den Polizei- 
präfekten des betreffenden Bezirks gerichtete Erklärung vor- 
angehen; diese Erklärung wird sofort eingetragen, dem Ab- 

eber bestätigt und unverzüglich dem Vorsteher des örtlichen 
ost- und Telegraphendienstes mitgetheilt, der sie an seine 


veröffentlicht 


Behörde zu übermitteln hat. Das Post- und Telsgraphen- 
departement hat innerhalb 3 Monaten nach Abgabe der Er- 


der oberirdischen Leitungen verlangten 


abe die Annahme des vorgelegten Entwurfs oder die in | 
der Herstellung 


Aenderungen bekannt zu geben. Falls kein Einvernehmen 
erzielt wird, werden die oberirdischen Leitungen gemäss der 
Entscheidung des Ministers für Handel, Gewerbe, Posten und 
Telegraphen und nach dem Gutachten des in Art. 6 bezeich- 
neten Elektrizitätsrathes angelegt. In dringenden Fällen und 
besonders im Falle zeitweiliger Anlagen kann die 3 monatliche 
Frist abgekürzt werden. 

Art. 3. Nach dem Gutachten des KElektrizitätsrathes 
setzt der Minister die Aenderungen, die an den gegenwärtig 
in der obengenannten Zone bestehenden Leitungen vorzu- 
nehmen sind, zur Sicherstellung dieser Linien fest, und zwar 
unter Vorbehalt etwa erworbener Rechte. Das Post- und Te- 
legraphendepartement hat in einer Frist von spätestens 6 Mo- 
naten nach Veröffentlichung des gegenwärtigen Gesetzes die 
Betriebführer, deren Leitungen geändert werden müssen, zu 
benachrichtigen. Diejenigen, welche diese Leitungen benutzen, 
sind gehalten sich den ministeriellen Vorschriften in einer 
Frist von spätestens einem Jahre, deren Beginn das Post- und 
Telegraphendepartement bestimmt, anzupassen. 


Art. 4. Keine Leitung darf unter oder über öftentlichen 
Wegen ohne Genehmigung des Präfekten, die auf Grund des 
technischen Gutachtens der Post- und Telegrapheningenieure 
und gemäss den Anweisungen des Ministers für Handel, 
Aa Posten und Telegraphen gegeben wird, angelest 
werden. 


Art. 5. Die obigen Anordnungen beziehen sich nicht auf 
die Anlage von Leitungen elektrischer Kraft, die von den 
Staatsverwaltungen und den unter behördlicher Aufsicht ste- 
henden Unternehmungen öffentlicher Dienstzweige hergestellt 
werden. Die Entwürfe für diese elektrischen Anlagen, sowie 
für alle daran vorzunehmenden Aenderungen müssen, falls sie 
nicht die Eisenbahnen und die Schifffahrtsstrassen betreffen, 
nach gemeinschaftlicher Prüfung durch die betheiligten 
Dienstzweige dem Ministerium für Post und Telegraphen zur 
Genehmigung unterbreitet werden. 


Art. 6. Beim Ministerium für Handel, Gewerbe, Post 
und Telegraphen wird ein ständiger Elektrizitätsrath gebildet, 
der sich zur Hälfte aus Berutsvertretern der grossen elektri- 
schen Gewerbezweige in Frankreich oder der die Elektrizität 
zur Anwendung bringenden Gewerbezweige zusammensetzt. 
Die Mitglieder dieses Ausschusses und sein Vorsitzender wer- 
den vom Minister ernannt; der Vorsitzende wird ausserhalb 
der Mitglieder des Ausschusses ausgewählt. Der Elektrizitäts- 
rath gibt sein Gutachten über die allgemeinen zur Anwendung 
kommenden Regeln in den in Art. 4 und 5 bezeichneten Fällen 
ab und ferner über alle Fragen, die ihm vom Minister unter- 
breitet werden. 

Art. 7. Jede elektrische Anlage muss derart betrieben 
und unterhalten werden, dass sie weder durch Ueberleitung 
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noch durch Stromentziehung oder auf andere Weise in den 
Telegraphen- oder Fernsprechleitungen der vorher bestehenden 
Linien Verwirrung stiftet. Wenn die Anlage zu diesem Zweck 
die Verlegung oder Aenderung der vorher bestehenden Tele- 
graphen- oder F'ernsprechlinien erfordert, so wird der Elek- 
trizitätsrath gemäss den Art. 2, 3 und 6 befragt; die durch 
diese Verlegung oder Aenderung erwachsenden Kosten fallen 
dem Betriebführer zur Last. 

Art. 8 Wer den Bestimmungen des gegenwärtigen Ge- 
setzes und der Ausführungsverordnungen zuwiderhandelt, wird 
nach wirkungslos gebliebener Verwarnung mit den in Art. 2 
des Gesetzes vom 27. Dezember 1851 bezeichneten Strafen be- 
legt. Die Uebertretungen werden in den durch Titel V des 
genannten Gesetzes bezeichneten Formon festgestellt, verfolgt 
und geahndet. 

Art. 9 Die Verordnung vom 15. Mai 1888 wird aufge- 
hoben. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Der Regierungs- und Baurath z. D. Krause in Freien- 
walde a. O., früher Mitglied der Eisenbahndirektion in Altona, 
ist gestorben. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Den Vorständen der Eisenbahnwerkstätten (Maschinen- 
meistern) in Esslingen, Cannstatt, Friedrichshafen, Aalen und 
Rottweil, sowie dem Maschinenmeister bei dem maschinen- 
technischen Büreau der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
wurde der Titel Maschineninspektor verliehen. Die Stelle 
eines Maschineninspektors in Ulm ist dem Maschineningenieur 
Minner, diejenige eines Maschineninspektors in Stuttgart 
dem Maschineningenieur Strasser übertragen worden. Den 
Maschineningenieuren Stocker in Stuttgart undSüssdorf 
in Rottweil wurde je der Titel und Rang eines Maschinen- 
inspektors verliehen. 

Die Regierungsbaumeister Gräsli bei der Eisenbahn- 
bausektion Heilbronn, von Tröltsch bei dem bautechnischen 
Büreau der Generaldirektion und Haas bei der Eisenbahnbau- 
sektion Cannstatt sind zu Abtheilungsingenieuren bei dem bau- 
technischen Büreau der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
die Betriebsinspektions - Assistenten Velte, Flaiz und 
Raunecker, Kanzleihilfsarbeiter bei der Generaldirektion, 
zu Expeditoren im administrativen Dienst der Generaldirektion 
unter Verleihung des Titels Sekretär befördert worden. Die 
Stelle eines Obergeometers bei der Generaldirektion wurde 
dem technischen Eisenbahnsekretär Fetzer daselbst über- 
tragen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. priv. Südbahngesellschaft. Die 
Verkehrsunterbrechung zwischen Gyu- 
laves und Pakracz-Lipik (vergl. Nr.'57, 
Inser.-Nr. 1466 der Vereins-Ztg.) ist seit 
dem 23. d. Mts. behoben und der 
Frachtenverkehr wieder aufgenommen 
worden. 

Wien, am 25. Juli 1895. (1568) 
ee Be I Be 


2. Güterverkehr. 


Am 1. Oktober 1895 wird die Halte- 
stelle Ober-Streit für den Viehver- 
kehr geschlossen. 

Breslau, den 30. Juli 1895. (1569) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Am 15. September cr. n. St. treten die 
von Stationen der Moskau-Brester-, Süd- 
west- und Weichsel - Eisenbahn über 
Mlawa-Illowo nach Danzig und Neu- 
fahrwasser bestehenden Holztarife 
ausser Kraft. 

Wegen der vom 16. September cr. ab 
zur Einführung kommenden neuen Ta- 
rife wird demnächst besondere Bekannt- 
machung erlassen werden. Inzwischen 
wird über die Höhe der neuen Fracht- 
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sätze von unserem Tarifbüreau Aus- 
kunft ertheilt. 
Danzig, am 3. August 1895. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Gü- 
terverkehr. Am 1. d. Mts. ist der Aus- 
nahmetarif 8 für die Beförderung von 
Thomasschlacken (roh und gemahlen) 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht von den Belgischen 
Stationen Angleur, Couillet, Kinkem- 
pois (Ronory) (Acieries et Trefileries 
d’Angleur), Marchienne-au-Pont, Ougree, 
Seraing und Tilleur nach den im Ta- 
rifhefte C vom Theile II des Rheinisch- 
Westfälisch-Belgischen Gütertarifs ent- 
haltenen Deutschen Stationen in Kraft 
getreten. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 3. August 1895. (1571) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Gruppengütertarif V. Am 
1. September d. J. gelangt der Nach- 
trag 2 zu dem Heft 2 und der Nach- 
trag 3 zu dem Heft 3 des Staatsbahn- 


(1570J) 


Gruppengütertarifs V _(Direktionsbe- 
zirke Erfurt, Halle, Magdeburg und an- 
geschlossene Privatbahnen) zur Ein- 
führung. 

Dieselben enthalten Entfernungen und 
Tarifsätze im Verkehr mit den Sta- 
tionen Bahrdorf. Barmke, Döhren, Em- 
merstedt und Weferlingen der neuen 
Bahnstrecke Helmstedt - Oebisfelde, an- 
derweite niedrigere Entfernungen im 
Verkehr zwischen mehreren Stationen 
älterer Bahnstrecken der Gruppe V, so- 
wie einige Berichtigungen des Haupt- 
tarifs. 

Die übrigen in den Nachträgen auf- 
geführten Tarifmaassnahmen sind be- 
reits früher eingeführt und besonders 
öffentlich bekannt gemacht worden. 

Exemplare der Nachträge sind bei 
den betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen erhältlich. 

Magdeburg, den 3. August 1895. (1572) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Gütern von Königsberg etc. nach Gra- 
jewo transito, sowie von Prostken tran- 
sito nach Königsberg etc, vom 25, Mai 


d. J. tritt vom 15. August d. J. der 
I. Nachtrag in Kraft, welcher neue Aus- 
nahmetarife nach Grajewo tr. für Dünge- 
mittel, rohe Baumwolle und Fahrzeuge 
enthält. Druckexemplare des Nachtra- 
ges sind auf unserer hiesigen Fahr- 
karten-Ausgabestelle Südbahnhof zum 
Stückpreise von 10 4 käuflich zu haben. 
Direktion. (1573H&V) 
Ostpreussische Südbahn. Zum Aus- 
nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide usw. von Russischen Stationen 
über Grajewo nach Königsberg, Pillau, 
Memel vom 20. März/l. April 1895 ist 
mit Gültigkeit vom 3.15. August d. J. 
der I. Nachtrag herausgegeben. Der- 
selbe enthält von den Stationen der neu 
eröffneten Strecken Petrowsk-Wolsk und 
Atkarsk-Balanda der Rjäsan-Uralsker 
Bahn direkte Frachtsätze nach Königs- 
berg und Pillau, sowohl über die kür- 
zesten Routen als auch über Umwegs- 
routen, ferner direkte Sätze von Statio- 
nen der Südostbahnen über Umwegs- 
routen und Berichtigungen. Druck- 
exemplare sind zum Stückpreise von 
10 43 bei unserer hiesigen Fahrkarten- 
Ausgabestelle Südbahnhof käuflich zu 
haben. (1574H&V) 
L. Direktion. 
Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Mit 
Geltung vom 15. August d. J. findet der 
Ausnahmetarif2 (Stückgut-Ausfuhrtarif) 
auch für solche Frachtstückgut Sendun- 
gen Anwendung, welche mit direkt lau- 
tenden Frachtbriefen nach Schweden 
und Norwegen aufgegeben und mangels 
direkter Tarifsätze in Altona umexpedirt 
werden, 
Näheres ist bei den betheiligten Gü- 
terabfertigungsstellen zu erfahren. 
Altona, den 3. August 1895. (1575) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
_ als geschäftsführende Verwaltung. 
Hanseatisch - Ostdeutscher Viehver- 
kehr. Am 15. August 1895 treten im 
Hanseatisch-Östdeutschen Verbande für 
den Verkehr zwischen den Stationen 
Güstrow und Waren der Mecklenbur- 
gischen Staatsbahn einerseits und Sta- 
tion Schönholz des Direktionsbezirks 
Berlin andererseits direkte Frachtsätze 
für die Betörderung von Pferden und 
sonstigem Vieh in Wagenladungen in 
Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Abfertigungsstellen sowie 


das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 26. Juli 1895. (1576MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
ı An waltungen. 

Beförderung von Heu und Stroh und 
von Baumwoile und Wolle. Die mit 
Verfügung vom 24. Juni 1895 IV. 5820 
für den Bereich der Preussischen Staats- 
eisenbahnen eingeführte Frachtvergün- 
stigung für Heu und Stroh und für 
Baumwolle und Wolle wird unter den 
gleichen Bedingungen auf den direkten 
Verkehr mit der Oldenburgischen Staats- 
bahn ausgedehnt. (IV 720lm vom 
3. August 1895.) 

Berlin, den 3. August 1895. (1577MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 20. August alten/l. Sep- 
tember neuen Stils 1895 wird zum 
Deutsch-Russischen Gütertarif, Theil II 
der III. Nachtrag, enthaltend Ergän- 
zungen und Berichtigungen des Waaren- 
verzeichnisses nebst Güterklassifikation, 


— 562 — 


Druckstücke sind auf 


herausgegeben. 
kostenfrei er- 


den Verbandstationen 
hältlich. 

Bromberg, den 31. Juli 1895. (1573) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Am 10. August d. J. wer- 
den die Stationen Fleckenberg, Frede- 
burg, Gleidorf, Langenei, Lenne, Saal- 
hansenundSchmallenbergdes Direktions- 
bezirks Elberfeld in den oben bezeich- 
neten Verkehr einbezogen. 

Das Nähere ist bei den Abfertigungs- 
stellen der genannten Stationen zu er- 
fahren. 

Köln, den 2. August 1895. (1579) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Beschränkung in der Abfertigungs- 
befugniss der Haltestelle Triebel- 
witz, dass Sendungen nach der Halte- 
stella nur frankirt, von derselben nur 
unfrankirt, in beiden Fällen ohne Nach- 
nahme aufgeliefert werden dürfen, wird 
vom 15 Augustud. J. ab aufgehoben. 

Breslau, den 2. August 1895. (1589) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdentsch-Schweizerischer Eisen- 

bahnverband. Zum Tarifheft IILO (Ver- 
kehr Main-Neckarbahn und Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M.- Ösischweiz) ist 
roit Gültigkeit vom 15. August 1. J. der 
II. Nachtrag erschienen. 

Derselbe enthält anderweitige (er- 
mässigte) Frachtsätze für die Station 
Friedrichsfeld M. N. B. Diese 
Frachtsätze gelten vom 15. August 1. J. 
ab auch für den Verkehr zwischen 
FriedrichsfeldBadischeBahn 
und den betr. Schweizerischen Stationen 
(Tarifheft IILA). Ferner sind die iu 
dem Nachtrag vorgesehenen Frachtsätze 
für die Station Wald der Vereinigten 
Schweizersahnen auch für den Verkehr 
mit der Tössthalbahnstation Wald (Tarit- 
hefte ILC und IILA) gültig. 

Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- 
gegeben. 

Karlsruhe, den 2. August 1895. (1581) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Gütertarif, Theil IV, Heft 2 vom 
1. August 189. (Holzverkehr Un- 
garn-Bayern.) Am 1 August 1. J. 
gelangt Nachtrag III zur Einführung. 

Derselbe enthält eine Ergänzung der 
Tariftabelle II für Holz. 

Gleichzeitig gelangt Nachtrag I zum 
Anhang, Kursunterschiedsbeträge ent- 
haltend, zur Einführung. 


Beida Nachträge werden auf Bestel- 
lung unentgeltlich abgegeben. 
München, im Juli 1895. (1582) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. . 


Elbeumschlagsverkehr mit Südwest- 
russland. Anwendung derFracht- 
sätze Die im Elbeumschlagstarife 
für Südwestrussland vom 1. Oktober 1894 
enthaltenen Frachtsätze finden von nun 
an auch auf solche Sendungen nach 
Russland Anwendung, welche nur nach 
Belzec, Brody, Husiatyn, Nadbrzezic, 
Nowosielitza, Podwoloczyska oder Sokal 
(ohne den Zusatz transit [Russland]) 
adressirt sind, wenn aus den übrigen 
Eintragungen in den Frachtbriefen un- 
zweifelhaft hervorgeht, dass die Sen- 
dungen für Russland bestimmt sind. 

Derartige Eintragungen des Versen- 


ders finden jedoch nur dann Beachtung, 
wenn sie auf der Vorderseite (Adress- 
seite) des Frachtbriefes angebracht sind. 

Die Anwendung der Frachtsätze er- 
folgt bei den, innerhalb der tarif- 
mässigen Frist per Bahn nach Russland 
weiterbeförderten Sendungen im Kar- 
tirungswege bei den, innerhalb der tarif- 
mässigen Frist per Achse nach Russ- 
land weiterbeförderten Sendungen im 
Rückvergütungswege. 

Auf Sendungen, welche nur nach 
Belzec, Brody, Husiatyn, Nadbrzezic, 
Nowosielitza, Podwoloczyska oder Sokal 
adressirt sind, ohne dass aus dem Fracht- 
briefe die Bestimmung für Russland 
unzweifelhaft hervorgeht, finden die 
Frachtsätze des genannten Tarifes auch 
bei nachgewiesener Weiterbeförderung 
der Sendungen nach Russland weder im 
Kartirungs- noch im Rückvergütungs- 
wege Anwendung. 

Wien, am 29. Juli 1895. (1583) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwesthahß; 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Eibeumschlagstarif für Galizien und 
die Bukowina. (Einführung des 
Nachtrages II und des An- 
hanges.) Mit 1. September 1895, bei 
Frachterhöhungen mit 1. Oktober 189, 
tritt der Nachtrag Il, sowie der An- 
hang zum Elbeumschlagstarif für Gali- 
zien und die Bukowina vom 1. Januar 
1393, sowie zu den Tarifnachträgen I 
und II in Kraft. 

Der Nachtrag II enthält Ergänzungen, 
bezw. Aenderungen der „Besonderen. 
Bestimmungen“, der Theile I und der 
Reexpeditionsbestimmnngen, die Aut- 
nahme der Stationen Nowosielirza und 
Sniatyn in den Klassenguttarif, sowie 
neue Ausnahmetarife für Wolle, Federn, 
Sämereien, Erze und Tabak. 

Der Anhang enthält die Kursdifte- 
renzen zu den im Tarife und in den 
Nachträgen I und II enthaltenen Fracht- 
sätzen. 

Der Nachtrag II kann von den Ver- 
bandsverwaltungen, sowie von der unter- 
zeichneten Direktion zum Preise von 
15 kr, der Anhang zum Preise von 
10 kr. bezogen werden. 

Wien, am 31. Juli 1895. (1534) 

K. K. priv. Oesterreichische 
Nordwestbahn, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 

Grossherzoglich Oberhessische Eisen- 
bahnen. Es soll die Lieferung eines 
Lokomotivkessels einschl. Feuerbüchse 
und Siederöhren vergeben werden. An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift 
sind der unterzeichneten Stelle bis zum 
18. August d. J,, Vormittags 
10 Uhr, einzureichen, woselbst auch 
Bedingungen und Zeichnung gegen Ein- 
sendung von 60 3 abgegeben werden. 

Giessen, den 5. August 1-95. (1585) 
Der Grossherzogliche Maschinenmeister. 
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Die Bostoner Strassenbahnen. 


Die Berechtigung der Frage, welchen Zweck für die 
selbstbewusster gewordene Verkehrspolitik der ausserenglischen 
Kulturstaaten die Betrachtung der Bostoner Schnellverkehrs- 
mittel wohl haben könne, leuchtet ein, wenn die Schnellverkehrs- 


angelegenheit 


in denjenigen 


festländischen Hauptstädten 


Europas, deren wirthschaftliche Bedeutung durch ihre un- 
gewöhnliche Flächenausdehnung greifbar nahe gelegt wird, 


einer Prüfung unterzogen wird. 


Es ist heutzutage nicht mehr 


der Mangel an fachmännischem Können, der die Entwickelung 
des Schnellverkehrswesens in Berlin, Wien, Paris hintanhalten 
und vom Ausland abhängig machen könnte; die Städte haben 
thatsächlich bewiesen, dass sie Verkehrsanlagen ins Leben 
rufen können, die den Englischen und Amerikanischen Vor- 
bildern ebenbürtig, ja überlegen sind. Aber eins fehlt, was 
man in der Neuen Welt mit der Muttermilch einsaugt, die 


Initiative. 


Wie sehr diese unter Umständen mangelt, wird 


dureh die folgenden nicht unzutreffenden Ausführungen dar- 
gethan, welche sich in der „Tägliehen Rundschau“ vom 11. Juli d.J. 
finden. Nachdem die Zeitung darauf hingewiesen hat, dass 
die Anwendung der Elektrizität im Verkehr auch in der Alten 
Welt mehr und mehr an Boden gewinnt und selbst kleinere 
Städte damit muthig vorgehen, deren Zahl besonders auch in 
Deutschland keineswegs gering ist, heisst es von Berlin: „Ab- 
seits steht nur die Hauptstadt des Deutschen Reiches; mit 


den drei Akkumulatorwagen auf einsamer Strecke hat sie 
allem Anschein nach den Gipfel ihres Könnens schon längst 
erreicht, und ihre Fortschritte sind Pläne und Berathungen 
zum Wohl kommender Geschlechter.“ In der Stadt des „Fort- 
schritts“ hat man, was das abfällige Urtheil nur noch ver- 
stärken kann, verstanden, die Ausführung wichtiger Verkehrs- 
bauten, deren Errichtung für die nächstjährige Ausstellung 
geplant war, so lange hintanzuhalten, bis ihre rechtzeitige 
Fertigstellung ein Ding der Unmöglichkeit werden musste. 
In Amerika und England käme derartiges nicht leicht vor. 

Es handelt sich, um es noch ausdrücklich auszusprechen, 
um den Schnellverkehr im eigentlichen Stadtgebiet. Der Aus- 
bau der Berliner Vorortlinien hat, dank der weitgehenden 
Fürsorge des Staates, in den letzten Jahren rapide Fortschritte 
gemacht; der Berliner Vorortverkehr befindet sich in einem 
Stadium seltenen Aufschwunges und thatsächlich kann sich 
die Berliner Stadtbahn, auf die sich der ausgedehnte Vorort- 
verkehr in hervorragendem Maasse stützt, an Umfang und 
Leitung des Zugverkehrs mit den altberühmten Londoner 
„underground railways“, die lange Zeit ein Wallfahrtsziel für 
den Verkehrstechniker bildeten, heutzutage sehr wohl messen. 
Was in Berlin — auch in Wien und Paris — fehlt, ist der 
städtische „rapid transit“; es fehlt in Berlin, abgesehen von 
der Stadtbahn selbst, die im Kleinverkehr doch nur eine 


Re 


schmale Zone der bebauten Stadt beherrscht, an all und jeden 
Anlagen. welche dem Bedürfniss der schnellen Ortsveränderung 
so Rechnung tragen, wie es einer Grossstadt frommt. Mit der 
Verbesserung und Verbilligung des Droschkenwesens allein 
ist es hierbei nicht gethan. Den Pferdebahnen fehlt, um 
billigen Ansprüchen an eine gesteigerte Zeitausnutzung zu 
genügen, die zu einer beschleunigten Ortsveränderung nöthige 
Fahrgeschwindigkeit. Man könnte anscheinend durch Ueber- 
tragung des elektrischen Betriebes auf die Strassenbahnen 
etwas gewinnen, — aber auch dann würde die Geschwindig- 
keit hierzulande nur in mässigen Grenzen steigerungsfähig 
sein; die Handhabung der Polizeivorschriften ist hüben und 
drüben verschieden; das Publikum ist hierzulande that- 
sächlich auch noch nicht in dem Maasse daran gewöhnt, 
sich mit der Sicherheit in verkehrsreichen Strassen fortzu- 
bewegen, wie im Auslande, aber diesem Umstande würde 
durch Heben oder Versenken gewisser Linienabschnitte Rech- 
nung zu tragen sein. In wunderbarem Gegensatz zu dem An- 
erkerntniss der Vorzüge, welche die elektrische Betriebsweise 
im Strassenverkehr gewähren könnte, steht aber in Berlin 
wiederum die mehr oder weniger ausgesprochene Negation 
der ober- oder unterirdischen Betriebsführung der Schnell- 
verkehrsmittel. Durchgreifende Verbesserungen im Schnell- 
verkehrswesen der Reichshauptstadt darf man bei der jetzigen 
Sachlage wohl so bald nicht erwarten. 

Lehren Newyork und Chicago, wie mittelst Hochbahnen, 
London und Glasgow, wie mittelst Tiefbahnen den Interessen 
des Innenverkehrs der Städte in trefflicher Weise gedient 
werden kann, so zeigt u. a. Boston, wie weit man mit der 
elektrischen Betriebsweise der Strassenbahnen im Innern 
einer sehr verkehrsreichen Grossstadt ohne Gefährdung des 
übrigen Verkehrs thatsächlich gehen kann, ehe es erforderlich 
wird, die Geleise aus der Strassenfläche herauszuheben, sie 
ober- oder unterirdisch zu führen. Zur besseren Veranschau- 
lichung dessen ist im Folgenden eine Darlegung der Bostoner 
Verhältnisse an der Hand einer im „Street Railway Journal“ vom 
April d. J. erschienenen eingehenden Veröffentlichung unter- 
nommen worden. Diesen Verhältnissen drücken indessen 
nicht einzig und allein die im städtischen Binnenverkehr ge- 
troffenen Maassnahmen den Stempel auf; der städtische Klein- 
verkehr und der Vorstadt- und Vorortverkehr sind aufs innigste 
miteinander verflochten; der Aussenverkehr hat weit ins Land 
hineingegriffen, so weit, dass man den Strassenbahnverkehr 
von Ost-Massachusetts zu einem einheitlichen Ganzen zu- 
sammenfassen kann, dessen Pulsschlag vom Centrum von 
Boston als Mittelpunkt ausgeht. 


1. Verkehrsgebiet. 


Das „eigentliche Boston“ oder das von den ursprüng- 
lichen Stadtgrenzen umfasste Gebiet — Altboston — beher- 
bergt gegenwärtig knapp 175000 Einwohner. Diesem alten 
Stadtgebiet sind nach und nach eine Anzahl grösserer und 
kleinerer Gemeinwesen einverleibt worden, deren Namen noch 
in der Postbezirkseintheilung erhalten sind. Diese Gemein- 
wesen, welche ihre frühere Selbständigkeit heute vollständig 
eingebüsst haben, sieben an der Zahl — Ostboston, Südboston, 
Dorchester, Westroxbury, Brighton, Charlestown und Rox- 
bury — haben gegenwärtig eine Bevölkerung von nahezu 
325000 Seelen, so dass man die gesammte Bevölkerung des 
„Erweiterten Boston“ mit rund 500000 Seelen in Anschlag 
bringen kann. Von diesem „Erweiterten Boston“ ist das Ge- 
biet von „Grossboston“ -—- Metropolitan Boston — zu unter- 
scheiden, welches das ganze Flächengebiet in einem mit 16 km 
Halbmesser um das Regierungsgebäude des Staates Massa- 
chusetts oder den Beacon Hügel beschriebenen Kreise bedeckt. 
Diese Hinausschiebung der Grenzen von Grossboston hat in 
wirthschaftlicher und verkehrspolitischer Beziehung volle Be- 
rechtigung. Im Gebiet von Grossboston ausserhalb des er- 
weiterten Stadtgebiets befinden sich 26 grössere und kleinere 
Vororte, alle reizvoll gelegen, welche von Boston wirthschaft- 


lich abhängig sind; die geschäftlichen Interessen. ihrer Be- 
wohner sind mit denen des eigentlichen Boston völlig ver- 
wachsen. Durch diese Erweiterung der Grenzen von Boston 
wird die Seelenzahl um mehr als 450000 vermehrt. Die 
Gesammtzahl aller Bewohner Grossbostons kann hiernach auf 
rund 1 Million angesetzt werden. 


Abbildung 1 veranschaulicht, wie sich die Einwohnerzahl 
in „Altboston“, im „Erweiterten Boston“ und in „Grossboston“ 
seit dem Beginn dieses Jahrhunderts vermehrt hat. Bemerkens- 
werth ist, dass diese Vermehrung bis zum Jahre 1855 für alle drei 
Gebiete ziemlich gleichen Schritt gehalten hat. Die Bevölke- 
rungsziffer von Altboston fing dann an stabil zu werden: die 
Innenstadt hatte ihr Bevölkerungsmaximum im wesentlichen er- 
reicht. Aber auch das Erweiterte Boston ermässigte von da ab 
sein Tempo etwas; die Entwickelung von Grossboston dagegen 
schritt und schreitet unverändert fort. Dies ist der natürliche 
Lauf der Dinge in jeder Grossstadt, welche dem örtlichen Ver- 
kehr auf grössere Entfernungen Vorschub leistet; das schla- 
gendste Beispiel für die fortschreitende Entvölkerung des Stadt- 
innern bietet bekanntlich London. Dass es allein die Verkehrs- 
mittel sind, welche eine solche Vergrösserung der Städte er- 
möglichen, die früher undenkbar gewesen wäre, würde, wenn 
die Thatsache nicht ohne weiteres einleuchtete, durch die 
folgenden ziffermässigen Angaben über die Bevölkerungs- 
dichte in den um den Mittelpunkt mit gleichmässig wachsenden 
Halbmessern beschriebenen Flächenzonen für Boston klar er- 
wiesen. Die Tabelle bezieht sich auf denjenigen Zeitpunkt, 
in welchem der elektrische Betrieb auf den Strassenbahnen 
eingeführt wurde, wo die Schnellverkehrsgelegenheiten im Ge- 
biet von Grossboston noch in bescheidenen Anfängen sich be- 
fanden; bis dahin wurde der Strassenbahnbetrieb mit Pferden 
geführt. 


Halbmesser der um |Bewohnbare Bevölke- 
das Regierungsgebäude Flächen |Seelenzahl ER 
beschriebenen Kreis- innerhalbder nach der Que ee tkil n* 
zonen in Kilometer einzelnen | Volkszäh- | Sorer nt 
a TE Kreisflächen, lung von tondeiabider 
innerer äusserer er 1890 Bewohner 

Halbmesser Halbmesser, es rund 

— 0,8 1,63 40 000 24 500 

0,8 1,6 3,53 72000 20 100 

1,6 2,4 6,79 93.000 13 700 

2,4 32 8,34 109 000 13 100 

3,2 4,0 12,32 95 000 7 700 

4,0 4,8 14,79 64 000 4 300 

4,8 6,4 37,86 86 000 2300 

6,4 8,0 52,70 64 000 1200 

8,0 9,6 60,45 31 000 510 

9,6 112 70,04 35.000 500 

11,2 12,8 81,77 32 000 390 

12,8 14,4 96,20 51 000 530 

14,4 | 16,0 104,26 53 000 500 

u0 ae 550,68 825000 | 1500 


Die Bevölkerungsdichte fiel, wie man aus der Tabelle be- 
stätigt finden kann, vor der Einführung des elektrischen Be- 
triebes mit dem Grenzhalbmesser von 4 km sehr schnell ab; hier- 
mit war die Grenze des örtlichen Verkehrs erreicht. Seitdem än- 
dert sich das Bild unausgesetzt; die Bebauung schreitet nach 
aussen hin rapide fort, dank der landschaftlichen Schönheit der 
Bostoner Umgebung, die die wohnende Bevölkerung immer weiter 
ins Freie lockt und dort ansässig macht. Die hochentwickelten 
Verkehrsmittel, insbesondere die in einem engmaschigen Netz 
über das Gelände geflochtenen elektrischen Strassenbahnen 
leisten diesem Zug nach aussen mehr und mehr Vorschub, 
der dann wiederum zur weiteren Verzweigung der Bahnen 


führt; so arbeiten sich die Verhältnisse durch die Wechsel- 


wirkung des einen und des anderen schneller und schneller in die 
Höhe. Die in Abbildung2 gegebene zeichnerische Darstellung 
zeigt, dass die Dampfeisenbahnen von und nach Boston im Jahre 
1891 ungefähr 50 Millionen, die Strassenbahnen innerhalb des 16- 
Kilometerkreises insgesammt etwa 130 Millionen Personen be- 


ir 


> 
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förderten, ungerechnet den bedeutenden Fährenverkehr auf 
den im Hafen zusammenlaufenden Wasserstrassen. , Der 
Strassenbahnverkehr ist im beständigen Wachsen; nur in 
einigen Strassen des verkehrsreichen Geschäftscentrums, wo 
sich lange Reihen elektrischer Strassenbahnwagen durch das 
Gedränge gewöhnlicher Fuhrwerke und durch Volkshaufen 
durcharbeiten müssen, sind die Verkehrsmittel in der Anwen- 
dung der sonst üblichen Fahrgeschwindigkeit behindert, die 
aber sofort wieder zur Geltung kommt, sobald freieres Gebiet 
erreicht wird. 
Abbildung 1. 


Abbildung 2. 
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} Die Vorstädte und Vororte Bostons werden bedient 
einerseits von fünf Dampfeisenbahnen, die radial in das Herz 
‚ der Stadt geführt sind, wo sie in zwei etwa 1,5 km ausein- 
anderliegenden Bahnhofsgruppen endigen, andererseits von den 
im wesentlichen ebenfalls radial verlaufenden Linien zweier 
grossen Strassenbahnunternehmungen. Unterstützend treten 
hierzu noch mehrere central an den Hafen anschliessenden 
Wasserwege, darunter der Mysticfluss, der Charlesfluss und 


die Südbai. Auf dem beigefügten Plane (Abbildung 3) können 
die einzelnen Verkehrslinien verfolgt werden; Dampfbalhnen 
und Strassenbahnen sind durch verschiedene Breite der Linien 
unterschieden. Die Ausdehnung des Flächenraums der Stadt 
ist durch eingezeichnete Kreise veranschaulicht. 

Die Bedeutung der Dampfeisenbahnen läuft auf die einer 
Anzahl vom Centrum ausstrahlender Linienzüge, bei denen es 
auf eine weitgehende Verzweigung im Stadtgebiet, zumal in 
der Innenstadt, nicht abgesehen ist, hinaus. Dass sich die 
Besiedelung in erster Linie an diesen entlang entwickelte, 
kann nicht Wunder nehmen. Demgegenüber bilden die elek- 
trischen Strassenbahnen ein engmaschiges Netz von Schnell- 
verkehrslinien, das sich ziemlich gleichmässig über das 
ganze den städtischen Schwerpunkt umgebende Gelände ver- 
breitet und, was für den Gesammtcharakter der Bahnen von 


| hervorragender Bedeutung ist, sich tief in das Stadtinnere 


erstreckt und dort nun um so dichter geflochten ist, freilich 
nicht, ohne, der Noth gehorchend, streckenweise unter das 
Gelände unterzutauchen. Stadt- und Vorortbahnen sind hier 
gewissermaassen eins, und wenn die in Vorschlag gekommenen 
neuen Hoch- und Tiefbahnen zur Ausführung gebracht sein 
werden, wird sich Boston in all seinen Gebietstheilen eines 
ausgezeichneten Systems von Schnellverkehrslinien erfreuen. 


Das‘ gesammte Bostoner Verkehrsgebiet kann in drei 
Einzelgebiete, ein nördliches, südliches und westliches, zerlegt 
werden, deren Scheidung durch den Mysticfluss und den Charles- 
tluss bewirkt wird. 

Der Verkehr der nördlich von Boston gelegenen Städte 
und Ortschaften wird beherrscht von der Boston und Maine 
Dampfeisenbahn, der Lynn und Bostoner Strassenbahn und der 
Westend Strassenbahn. Durch letztere werden Ostboston, 


| Chelsea, Charlestown, Medford, Malden und Everett bedient. 


Die dichtgeflochtenen Linien der Lynn und Bostoner Gesellschaft 
durchziehen den Bezirk des reizvollen nördlichen Küsten- 


| gebiets, in dem die Städte Chelsea, Revere, Lynn, Salem, 


Marblehead, Beverley und Danvers liegen. Durch andere Linien 
der Gesellschaft sind Everett, Malden, Melrose, Stoneham, 
Wakefield und Saugus angeschlossen. Im Süden der Halb- 
insel, die das Geschäftsviertel Bostons bildet, befinden sich 
die eigentliche Stadt, in die Südboston, Roxbury und Dor- 
chester einbezogen sind, und die Städte Brookline, Dedham, 
Hyde Park und Milton. Hier dringen die Dampfbahnen des 
Old Colony Systems der Consolidated Railroad Co., der New- 
york and New England Railroad Co. ins Innere der Stadt, 
während der Strassenbahnverkehr ausschliesslich von der 
Westend Strassenbahn beherrscht wird. Weiter nach Süden 
hin liegen die Städte Quincy und Brockton, welche ebenfalls 
Strassenbahnnetze von beträchtlicher Ausdehnung haben, die 
aber vorläufig mit dem Bostoner Netz in keineın Zusammenhang 
stehen. Der Zwischenraum wird jedoch bald durch neue 


| Schienenanlagen überbrückt sein; man wird dann 30 und mehr 


Kilometer südlich gelegene Orte auf durchlaufenden Strassen- 
bahngeleisen erreichen können. 

Der Westen Bostons hat in verkehrswirthschaftlicher 
Hinsicht vielleicht die meiste Bedeutung. Hier liegen dis 
grosse Universitätsstadt Cambridge mit 75000 Einwohnern, 
ferner die anziehenden Orte Newton und Wellesley, weiter die 
Ortschaften Somerville, Belmont, Waltham, Arlington und 
Lexington. Die Boston und Albany Eisenbahn und die West- 
end Strassenbahn sind die Verkehrsstrassen dieses Vorstadt- 
und Vorortsgebiets; nur die Linien in Newton haben eine 
unabhängige Betriebsleitung. 

In diesen weitausgedehnten Verkehrsbezirken strömt 
tagaus tagein an Wochentagen die Bevölkerung in centraler 
Richtung hin und zurück; der Hafen bildet das Ziel dieser 
hin- und herfluthenden Bewegung; nur an Sonntagen ist der 
Verkehr an diese Regelmässigkeit nicht gebunden. Aber an 
allen Tagen sind die Verkehrsmittel bis an die Grenze ihrer 
Leistungsfähigkeit beansprucht, und es ist für den Vorstädter 
in Boston um nichts leichter, in den Wagen der Dampf- oder 
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Abbildung 3. Eisenbahnen und Strassenbahnen im 8 km-Umkreise von Boston. 
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elektrischen Bahnen einen Platz zu bekommen, als für den 
Newyorker, in einem der Hochbahnwagen ein Unterkommen 
zu finden und das Gedränge wird noch mehr anwachsen, wenn 
erst die geplanten binnenstädtischen Hoch- und Tiefbahnen 
fertig sein werden. 

Die folgenden Abschnitte sind der Betrachtung der 
beiden mehrerwähnten bedeutenden Strassenbahnsysteme, der 
Westend Strassenbahn uud des Systems der Lynn und Bostoner 
Strassenbahn gewidmet. ” 


(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenneiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 36,3 km lange Strecke Striegau- Maltsch und die 
15,4 km lange Strecke Goldberg-Schönau der Kanie- 
lichen Eisenbahndirektion Breslau, welche am 1. September d. J. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben werden sollen, sind — 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eins — vom Tage der Betriebseröfftnung ab als Vereins- 
bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3192 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 

tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 
Nr. 3202 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
Vereinsbahnen, betrettend Nachweisung der Ergebnisse des 
Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte (Berichtsjahr 
1894) (abgesandt am 7. d Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Lokalbahnaktion in Oesterreich. 


i Die auf Grund des Gesetzes über die in diesem Jahre 
sicherzustellenden Lokalbahnen in Angriff genommenen Vor- 
arbeiten nähern sich bereits ihrer Vollendung. Was die Böh- 
mischen Lokalbahnen anbelangt. so sind die Verhand- 
lungen mit dem Landesausschusse eingeleitet worden. Sobald 
BP eriafersshentänbeiträge gesichert sein werden, wird der Kon- 
zessionirung der in Betracht kommenden Lokalbahnen kein 
Hinderniss im Wege stehen. In Bezug auf die Galizischen 
Lokalbahnen sind, abgesehen von der Sicherstellung der 
Interessentenbeiträge, noch einige Vorfragen, so insbesondere 
jene bezüglich der Modalitäten der Betriebsführung durch die 

taatsbahnen, auszutragen. Erst nach Lösung dieser Vor- 
fragen wird an die Konzessionsverleihung geschritten werden 
können. In Ansehung der in Niederösterreich herzu- 
stellenden Lokalbahnen soll das Projekt einer Lokalbahnver- 
bindung von Wiener-Neustadt nach Puchberg nun- 
mehr im Sinne der von den Interessenten Br gemachten 
Wünsche ausserhalb des Rahmens einer Landesaktion ver- 
wirklicht werden. Bezüglich der übrigen mit Beihilfe des 
Landes und des Staates in Niederösterreich herzustellenden 
Lokalbahnen dürften die Vorbedingungen für die Konzessio- 
nirung wohl bald erfüllt sein. Was das Herzogthum Salz- 
burg anbelangt, so ist in betreff der den Gegenstand der 


Landesaktion bildenden Pinzgauer Bahn das Detailpro- 
jekt fertiggestellt, und steht der Abschluss der Konzessions- | 


verhandlungen bevor. 

Von anderen über den Kreis des festgestellten Pro- 
gramms hinausgehenden Lokalbahnprojekten steht in Böhmen 
De einer he von Sedlitz (Station der Aussig- 

eplitzer Bahn) nach Tsehischkowitz mit einem veran- 
schlagten Kostenaufwande von rund 1060000 fl. im Vorder- 

runde. Es handelt sich um die Entscheidung der Frage, ob 

ieses Projekt ohne oder mit Beihilfe des Landes realisirt 
werden kann, in welch letzterem Falle die genannte Lokal- 
bahn in das Programm des Jahres 1896 einbezogen werden 
dürfte. Die Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn hat 
sich entschlossen, die Herstellung der Lokalbabnlinie Star- 
kenbach-Rochlitz, ohne Rücksicht auf die Frage des 
Anschlusses der Reichenberg - Gablonzer Eisenbahn an das 
Preussische Eisenbahnuetz, bezüglich deren übrigens die Ver- 
handlungen wegen Abschlusses eines Staatsvertrages im Zuge 
sind, ins Auge zu fassen. In Mähren endlich hat das Pro- 
jekt einer Lokalbahn von Wernsdorf nach Stramberg 
Aktualität erlangt und wird die Realisirung desselben an- 
gestrebt. 


Entwickelung der Oesterreichischen Eisenbahnen 
im Jahre 1894. 


Der diesfälligen, unter Benennung der betreffenden Li- 
nien, detaillirten Zusammenstellung in Nr. 82 des „Verord.-Bt. 
f. E. u. Sch.“ entnehmen wir folgende Daten: Am Ende des 
Jahres 1898 waren 362 km Eisenbahnen in Bauausführung; 
Hierzu kamen im Laufe des Jahres 1394 zusammen 189 km. 
Dem Verkehre wurden im Jahre 1894 zusammen 390 km über- 
geben; es verblieben daher zum Schlusse des Jahres 1894 noch 
161km im Bau. Die erwähnte Zusammenstellung enthält auch 
die Namen sowohl der neu eröffneten als auch der in ihren 
Betriebsbefugnissen erweiterten Stationen und Haltestellen. 
Wie man sieht, ist der Zuwachs den das Oesterreichische 
Bahnnetz im Jahre 1894 erlangt hat, ein äusserst geringfügiger. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Juni d. J. 


Zu den mit Ende Mai in Bauausführung gestandenen 
Eisenbahnen in der Ausdehnung von 270,29 km sind im Monat 
Juni durch den Baubeginn der Staatsbahnlinie Halicz- 
Oströw (Tarnopol) in der Theilstrecke Podwysokie- 
Oströw 72,40 km, ferner durch den Baubeginn eines Looses 
(Kilometer 5,804—6,146) der Gürtellinie 0,34 km und eines 
Looses (Kilometer 6,236—6,879| derselben Linie der Wiener 
Stadtbahn 0,64 km, weiter durch den Baubeginn des ersten 
Theiles der Ybbsthalbahn in der Lokalbahnstrecke Waid- 
hofen a. d. Ybbs-Hollenstein 25,57 km und endlich durch den 
Baubeginn der Lokalbahn Lembe wi (Kleparöw)-Ja- 
nöw 17,48 km zugewachsen. Da keine Betriebseröffnung statt- 
fand, so standen demnach Ende Juni 386,72 km Eisenbahnen 
in Bauausführung, wovon 119,07 km auf Staatsbahnen, 23,32 km 
auf private Hauptbahnen und 244,33 km auf Lokalbahnen ent- 
fallen. Die Zahl der im Monat Juni beim Eisenbahnbau be- 
schäftigt gewesenen Arbeiter betrug 16612 gegen 10446 im Vor- 
monate, d. h. durchschnittlich 43 Arbeiter für 1 km, 


Berufsgenossenschaftliche Unfallversicherung der 
Oesterreichischen Eisenbahnen, 


Die Oesterreichischen Eisenbahnen haben von dem ihnen 
durch das Gesetz vom 20. Juli 1894, betreffend die Ausdehnung 
der Unfallversicherung, eingeräumten Rechte Gebrauch ge- 
macht und ihre sämmtlichen Bediensteten, welche nach den 
Konzessionsbedingungen oder sonst bestehenden Vorschriften 
seitens der Eisenbahnen ohne Anspruch auf Entgelt befördert 
werden müssen, bei der berufsgenossenschaftlichen Unfallver- 
sicherungsanstalt der Oesterreichischen Eisenbahnen zur Ver- 
sicherung gegen die Folgen von Betriebsunfällen angemeldet. 


Bedingungen für die Zulassung heizbarer Güterwagen. 


Die Staatseisenbahn-Gesellschaft hat namens der Oester- 
reichisch-Ungarischen und Bosnisch-Herzegowinischen Eisen- 
bahnen in Nr. 88 des „Verord.-Bl. f. E. u. Sch.“ die Bedin- 
gungen für die Zulassung heizbarer Güterwagen im Eisen- 
bahnverkehr verlautbart. Nach dieser Kundmachung muss die 
Heizvorrichtung vollkommen feuersicher am Wagen angebracht 
und so beschaffen sein, dass die Bedienung derselben lediglich 
von aussen, ohne die Wagen öffnen zu müssen, erfolgen kann, 
dass während der Fahrtdauer keine Wartung der Heizvorrich- 
tung nöthig ist, und die einmalige Beschickung der Heiz- 
apparate mit Brennstoff mindestens innerhalb 6 Stunden keiner 
Erneuerung bedarf. Heizbare Wagen dürfen erst dann in den 
Fahrpark einer Bahn eingestellt werden, wenn der Wagen- 
eigenthümer sich verpflichtet hat, für jeden infolge der Mit- 
führung des Heizwagens entstandenen Schaden aufzukommen, 
und wenn derselbe auf jeden Anspruch an die Bahnverwal- 
tungen für Beschädigung oder Verderben der im Heizwagen 
beförderten Güter verzichtet. Die Beistellung heizbarer Gü- 
ar durch die Bahnanstalt selbst kann nicht gefordert 
werden. 


Die Uebergabe der Bosnabahn an das Landesärar. 


Diese Bahn. nach ihrer ursprünglichen Anlage nur dazu 
bestimmt, vorübergehend den Bedürfnissen des Krieges zu 
dienen, erhielt bald nach ihrer Herstellung die neue und höhere 
Aufgabe, das Mittel zur friedlichen Eroberung der okkupirten 
Provinzen zu bilden. Es galt daher die Bahn, deren erste An- 
lage nur einen temporären Charakter trug und für den Per- 
sonen- und Öffentlichen Verkehr überhaupt nicht berechnet 
war, zu stabilisiren und ihre Leistungsfähigkeit derartig zu 
erhöhen, dass sie imstande war, den Ansprüchen des von Jahr 
zu Jahr wachsenden Verkehrs Genüge zu leisten, eine Aufgabe, 
die sich dadurch zu einer so schwierigen gestaltete, dass eine 
Schmalspurbahn von dieser Länge und mit der geforderten 
Leistungsfähigkeit ein technisches Novum bildete, tür welches 
keinerlei Anhaltspunkte in bereits bestehenden ähnlichen An- 
lagen Bogehan waren. Diese Aufgabe hat die Militärverwal- 
tung glänzend gelöst. Ihr Verdienst ist aber auch der blühende 
materielle Stand dieser Bahn, welche heute bereits in der 
ganzen technischen Welt als mustergültig anerkannt ist und 


deren Einrichtungen in immer weiteren Kreisen Nachahmung 
finden. Während noch im Jahre 1883 die Betriebseinnahmen 
nur 680500 fl. betrugen, stiegen sie im Jahre 1894 auf 1391996 
Gulden. Im gleichen Zeitabschnitte hat sich der Betriebs- 
überschuss, indem er im verflossenen Jahre 633865 NH. aus- 
machte, verfünffacht. Das Land bekommt .nun nicht nur eine 
einträgliche Bahn mehr ins Eigenthum, sondern erreicht 
dadurch auch den grossen Vortheil, zwei bislang von einander 
unabhängige Bahndirektionen in einer Hand vereinigen zu 
können. Dadurch werden sich die Regiekosten wesentlich ver- 
mindern und die Verwaltung in die Lage kommen, den plan- 
mässigen Ausbau des Bosnisch-Herzegowinischen Kisenbahn- 
netzes wesentlich beschleunigen zu können. Die einheitliche 
Verwaltung wird es aber auch ermöglichen, auf allen einhei- 
mischen Bahnstrecken einheitliche Tarifsätze einzuführen, ja 
die Tarife selbst zu erniedrigen, was voraussichtlich den Per- 
sonen- und Waarenverkehr in einem heute noch ungeahnten 
Maasse beleben dürfte. 


Betriebseröffnungen. 

Nach Mittheilung der Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen werden voraussichtlich anfangs Sep- 
tember d. J. die Lokalbahnen Göpfritz-Gross-Sieg- 
harts und Postelberg-Laun dem öffentlichen Verkehre 
übergeben werden. 

Den Betrieb auf den vorgenannten mit Dampf zu betrei- 
benden vollspurigen Bahnen wird die Generaldirektion' der 
Oesterreichischen Staatsbahnen führen, und zwar wird die 
erstere Lokalbahn der Eisenbahn-Betriebsdirektion in Wien, 
die letztere der Eisenbahn-Betriebsdirektion in Prag unter- 
stellt werden. 

Die Lokalbahn Göpfritz-Gross-Siegharts ist 8,47 km lang, 
beginnt am westlichen Ende der Station Göpfritz (Station der 
Staatsbahnlinie Wien-Eger) und führt über die Halte- und 
Ladestelle Schönfeld-Kirchberg (5,59 km ab Göpfritz) nach 
Gross-Siegharts (8,47 km). Die Station Gross-Siegharts wird 
für den Gesammtverkehr, die Halte- und Ladestelle Schönfeld- 
Kirchberg hingegen nur für den Personenverkehr und den 
Verkehr von Wagenladungsgütern eröffnet. 

Die 11,60 km lange Lokalbahn Postelberg-Laun beginnt 
am nordöstlichen Ende der Station Postelberg (Station der 
Staatsbahnlinie Pilsen-Dux) und führt über die Station Priesen- 
Postelberg (3,17 km ab Postelberg) und die Haltestelle Laun- 
Stadt (8,91 km) nach der an der Staatsbahnlinie Prag-Dux ge- 
legenen Station Laun (11,60 km). Die Station Priesen-Postel- 
berg wird dem Gesammtverkehr, die Haltestelle Laun-Stadt 
nur dem Personenverkehr dienen. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Türmitz-Bilin der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn gelegene Station Wohontsch führt fortan den 
Namen Franz Josef-Stollen und die an der Somogy- 
Szobb-Barcser Lokalbahn (im Betriebe der Ungarischen Staats- 
bahnen) gelegene Station Tarnöcza fortan den Namen 
Somogy-Tarnöcza. 


Ausnahmsweise Verschiebung von mit Vieh beladenen Wagen 
durch Rollenlassen. 


Die gemeinsamen Bestimmungen. der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen für die Manipulation beim Gepäck- 
und Gütertransport enthalten die Vorschrift, dass die mit Vieh 
beladenen Wagen nicht durch „Rollenlassen“ verschoben 
werden dürfen. Nachdem nun in der Station Krakau 
von den nordöstlichen Linien der K.:K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen viele mit lebenden Thieren beladene Wagen, 
und zwar nicht selten in ganzen Zügen einlaufen und diese 
Wagen nach den Bestimmungsstationen rangirt werden müssen, 
was stets mit umfangreichen Verschiebungen verbunden ist, 
so kann diese Rangirung innerhalb der normirten Aufenthalts- 
zeiten nicht bewerkstelligt werden, wenn’ ein jeder zu ver- 
schiebende Wagen mit der Lokomotive bis an Ort und: Stelle 
gebracht werden soll. Die K.K. Generalinspektion hat deshalb 
die Bewilligung, dort die mit lebendem Vieh beladenen Wagen 
mittelst Rollenlassens zu verschieben, ausnahmsweise unter 
der Bedingung ertheilt, dass in solchen Wagen keine Vieh- 
begleiter sich befinden dürfen, und dass diese Verschubweise 
nur im Falle zwingender Nothwendigkeit und mit Beachtung 
aller gebotenen Vorsicht ausgeführt werde. 


Die Geltungsdauer der Ausfuhr- und Ausnahmetarife. 


Die Özernowitzer Handels- und Gewerbekammer hat 
beim K. K. Handelsministerium beantragt, seinen Einfluss bei 
den Eisenbahnverwaltungen dahin geltend zu machen, dass 
für Ausfuhr- und Ausnahmetarife eine minimale Geltungs- 
dauer von einem Jahre festgesetzt werde, wobei die Verwal- 
tungen 3 Monate vor Ablauf dieser Zeit kundzumachen hätten, 
ob die geltenden Tarife auf ein weiteres Jahr verlängert 
werden ode nicht. RL 


‚über, der Ueberschuss von 57581 fl. ist auf Grund der beste- 


‚Schässburg-Agnethler (Segesvär-Szentägotaer) Eisenbahn. 
Ds Am 9. Juli d. ). fand. in. Schässburg die konstituirende 
'Generalversammlung vorgenannter Eisenbahngesellschaft statt. 
Die Versammlung wählte zum Präsidenten den um das Eisen- 
bahnprojekt hochverdienten Obergespan Baron Gabriel Apor, 
während die Leitung der geschäftsführenden Direktion dem 
pensionirten Oberingenieur der Arad-Csanader Bahnen Edmund 
von Bodanyi übertragen wurde. 3 

Der Bau der 49 km langen Bahn wird von der Gesell- 
schaft in eigener Regie ausgeführt und soll nach Thunlichkeit 
sofort in Angriff genommen werden. | 

Es ist beabsichtigt die Bahn nach dem Muster der Lokal- 
bahnen des Königreichs Sachsen zu verwalten, um die Verwal- 
tungskosten möglichst niedrig zu halten. Stationsbeamte sind 
deshalb nur für Schässburg, Henndorf und Agnetheln, für die 
übrigen Stationen dagegen Bahnwärter in Aussicht genommen. 
Fahrkarten sollen vom Zugpersonal ausgegeben, die Güter- 
und Gepäckabfertigung von Agenten besorgt werden. 

. 'Das gesammte Aktienkapital im 'Betrage”von 604000 fl. 
ist bereits durch die interessirten Städte und Gemeinden ge- 
zeichnet worden. A 


Generalversammlung der Mährischen Westbahn. 


In dieser am 28. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde konstatirt, dass sich laut Geschäftsbericht für das Jahr 
1894 die Betriebseinnahmen im Betrage von 204935 fl. um 7,5 % 
gegen das Vorjahr erhöht haben. ..Den Gesammteinnahmen von 
206. 079 A. stehen Ausgaben in der Höhe von 148497 fl. gegen- 


henden Vereinbarungen an den Konzessionär abzuführen, «wo- 
gegen derselbe die Leistungen aus dem Prioritätendienst zu 
besorgen hat. 
Börsenbericht und Kursnotiz. E 

Die Spekulation war von den politischen Vorgängen em- 
pfindlich beeinflusst. Die Anwesenheit der verschiedenen 
Minister am Kaiserlichen Hoflager in Ischl gab zu allerlei 
Gerüchten Anlass, obzwar der Besuch des Rumänischen Königs- 
paares daselbst doch eine freundlichere Beurtheilung verdient. 
Die Russischen Erklärungen bezüglich Bulgariens und diese 
Ministerzusammenkunft haben die Ereignisse am Balkan wieder 
mehr in den Vordergrund gedrängt. Auch das Falliment der 
Brüder Bingen in Genua hat mehrere Oesterreichische Banken 
berührt, was alles nicht ohne Rückwirkung auf:die Balın- 
papiere bleiben konnte. Der flauen Stimmung entsprechend 
verfolgten die Aktien der Staatsbahnen (428), Südbahn (110,50), 
Nordwestbahn (295,50) und Lemberg-Czernowitzer Bahn (322,75) 
eine weichende Richtung; dagegen blieben die Aktien der Elbe- 
thalbahn (297) fest, während die der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (3580), Aussig-Teplitzer Bahn (1745), Böhmischen Nordbahn 
(300), Böhmischen "Westbahn (416,50), Buschtöhrader Bahn 
Littera A (1530), Kaschau-Oderberger Bahn (198,75), Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn .(224) und Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn (293,75) allerdings nur kleine Kursaufbesserungen 
erfuhren. Einiger Nachfrage erfreuten sich die Prioritäts- 
aktien der Reichenberg-Gablonzer Bahn (345); dagegen war in 
den 4 % Goldprioritäten. der Prag-Duxer Bahn eine allseitige 
Zurückhaltung bemerkbar, weil die geplante Umwandelung 
derselben in 3 $, ungeachtet der wiederholten Verhandlungen, 
noch nicht die Genekmigung der Regierung erhalten hat. . 


Aus Württemberg. / en 
Landtagsbericht, ae DE 


Aus den Verhandlungen der Kammer der Abgeordneten 
über das Eisenbahnbaugesetz für die Finanzperiode 1895/97, 
dessen Inhalt in Nr. 35 S. 313 d. Ztg. abgedruckt ist, ist das 
Nachstehende von allgemeinerem Interesse mitzutheilen. 

Der Berichterstatter der volkswirthschaftlichen Kom- 
mission, Abg. Stockmayer, hebt hervor, er vermöge. das 
Vorhaben der Regierung, zwei weitere Bahnen untergeord- 
neter Bedeutung, nämlich von. Lauffena/N. nach Güg- 
lingen und von Schussenried nach Buchanu, jetzt 
zur Ausführung zu bringen und damit lang gehegte Wünsche 
der betreffenden Landestheile zu erfüllen, nur zu billigen, wie 
er. auch die Absicht der Regierung, den 'weiteren Ausbau 
des Lokalbahnnetzes.in der kommenden Finanzperiode, 
und zwar sofern es die Lage der Staatsfinanzen gestatte, ohne 
Unterbrechung fortzusetzen, nur mit Freuden begrüssen könne, 
Es bestehe darüber wohl kaum mehr ein Zweifel, dass das 
Verkehrsmittel der Eisenbahnen seit seiner vor 50 Jahren er- 
folgten Einführung volkswirthschaftlich äusserst befruchtend 
gewirkthabe, und es sei auch in diesem Hause wiederholt und 
wieder bei der jüngsten Berathung des Eisenbahnetats zum 
Ausdruck gekommen, dass der durch die Eisenbahnen-der Be- 
völkerung erwachsende Nutzen so gross sei, dass das rech- 
nungsmässige Defizit von einigen Millionen Mark, das der. 


— 569 


Württembergische Staatseisenbahn-Betrieb zur Zeit aufweise, 
dagegen wenig in Betracht komme. Die mannigfachen, von 
einer grossen Zahl von Gemeinden und Privaten auf Erweite- 
rung des Eisenbahnnetzes durch den Bau von Lokalbahnen 
gerichteten Bestrebungen seien wohl die schlagendsten Be- 
weise dafür, dass die Ueberzeugung von dem Nutzen der 


Eisenbahnen für das wirthschaftliche Leben, welcher Nutzen | 


sich insbesondere zeige in der Erhöhung des Werths des Grund- 
besitzes, in dem Gewinn der zahlreichen, erst durch die Bahnen 
geweckten oder doch wesentlich geförderten geschäftlichen 
und gewerblichen Unterpehaunaen, ferner in der Steigerung 
des Arbeitslohnes, allgemein in der Zunahme des Einkommens, 
in das Bewusstsein der weitesten Volkskreise eingedrungen 
sei. Sehe man sich die grosse Zahl der Eisenbahnprojekte, 
die der Verwirklichung noch harren, an, dann werde man noth- 
wendig zu der Ueberzeugung gelangen müssen, dass der Lo- 
kalbahnbau in Württemberg und damit die Interessen der 
Landestheile, die der Eisenbahn noch entbehren, am besten 
gefördert werden können, wenn es gelinge, Bau und Betrieb 
der neuen Bahnen möglichst billig zu gestalten. Dass aber 
in dieser Beziehung bei einer grösseren Zahl von Bahnen die 
Wahl der Spurweite des Geleises von theilweise erheblichem 
Einfluss sei, werde sich nicht leugnen lassen. Auf die viel- 
umstrittene und auch in diesem Hause schon öfters und von 
sachkundiger Seite erörterte Frage, ob die normale oder 
schmale Spur den Vorzug bei den Lokalbahnen verdiene, so- 
wie auf die Vortheile und Nachtheile beider Spurweiten wolle 
er im allgemeinen nicht weiter eingehen. Prinzipiell werde 
diese Frage auch gar nicht entschieden werden können, es 
werde vielmehr stets von Fall zu Fall unter Würdigung aller 
einschlägigen Verhältnisse geprüft werden müssen, welches 
die zweckmässigste Spurweite ist. Allerdings werde aber die 
Voraussetzung ausgesprochen werden müssen, dass wenn in 
einem konkreten Fall die Schmalspur gewählt werde, ein für 
die Folge einheitliches Maass und zwar ohne Zweifel die 
0,75 m- Spurweite zu Grunde zu legen sei. Werde mit der 
Schmalspur derselbe Zweck erreicht, wie mit der 


arten befriedigt, entstehen keinerlei Nachtheile für die Ver- 
sender und Empfänger von Gütern durch die schmale Spur 
und sind die Kosten der letzteren erheblich geringer, so sei 
nicht einzusehen, warum die Schmalspur nicht gewählt werden 
soll. Die vorgeschlagene Anwendung der Schmalspur für die 
beiden Bahnen, die nun zur Ausführung kommen sollen, sei 
vollständi enügend und begründet, Zudem können Güter, 
die das Umfiden nicht vertragen, auf Hauptbahnwagen mit- 
telst Rollschemeln befördert werden. Mehrkosten entstehen 
iür den Versender oder Empfänger durch diese Art der Be- 
förderung ebenso wenig, wie durch das Verladen von den 
Schmalspur- in die Hauptbahnwagen und umgekehrt. 

Der Mitberichterstatter, Abg. Vogler, schildert die 
Vorzüge der Schmalspurbahnen. Sie gestatten eine sehr er- 
leichterte Linienführung. Schmalspurige Bahnanlagen seien 
immer noch da möglich, wo Terrainschwierigkeiten die An- 
wendung normalspuriger Bahnen überhaupt nicht mehr zu- 
lassen, durch die Anwendung kleiner Krümmungshalbmesser 
gestatte die Schmalspur einen unmittelbaren Anschluss an 
Ortschaften, an gewerbliche und industrielle Etablissements 
und gerade dadurch ermögliche sie die bequemste und billigste 
Benutzung der Bahn. Die vielen Anfeindungen durch die 
Gegner der Schmalspur seien längst verstummt, seitdem die 
Erfahrung ihr maassgebendes Urtheil gesprochen 


Normal- | 
spur, d. h. werden die Verkehrsbedürfnisse bei beiden Bahn- 


| zu 


niss in Aussicht nehmen lassen,. selbst wenn man davon aus- 
ginge, dass ein Privatunternehmer billiger baue und betreibe 
als der Staat. Nach allen bisherigen Erfahrungen sei nicht 
in Aussicht zu nehmen, dass durch Ueberlassen des Bahnbaues 
an Privatunternehmungen die Erfüllung der zahlreichen Eisen- 
bahnwünsche, die noch in Württemberg bestehen, näher ge- 
rückt werden könnte. In den vorliegenden Fällen weisen die 
Verhältnisse bestimmt auf Anwendung der Schmalspur hin. 
Wenn hier nicht BERTMEDUTE ‚erbaut werde, können die Kon- 
sequenzen nicht ausbleiben. Es werde dann naturgemäss zu 
einer Verlangsamung und Vertheuerung des Baues von Neben- 
bahnen überhaupt kommen. Wenn diejenigen Bahnen, die sich 
überhaupt zum Bau als Nebenbahnen eignen, statt mit Schmal- 
spur mit Normalspur gebaut würden, alle die Bahnen also, 
um die es sich überhaupt noch handeln könne, so sei be- 
rechnet, dass das einen Mehraufwand von etwa 9 Millionen 
ausmachen würde und eine solche Summe werde doch in Be- 
tracht zu ziehen sein. 

Die sämmtlichen Forderungen der Eisenbahnverwaltung 
wurden genehmigt. 


Aus den Niederlanden. 


Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 


Nach Ausweis des Geschäftsberichts dieser Gesellschaft 
haben sich die Betriebsergebnisse der Bahn niemals so günstig 
gestaltet als im Jahre 1894. Während bis dahin den Inhabern 
von 1. Hypothekcertifikaten im günstigsten Falle 20 fl. ausge- 
zahlt werden konnten (in den Jahren 1883 und 1893), bezifferte 
sich die Auszahlung im abgelaufenen Jahre auf 24 fl. für das 
Certifikat. Diese bedeutende Erhöhung war dem Umstande 
verdanken, dass der erheblichen Vermehrung der Ein- 
nahmen nur eine verhältnissmässig geringe Steigerung der 
Betriebskosten gegenüberstand. 

Die erzielten Einnahmen bezifferten sich auf 512706 Al. 
gegen 483543 fl. im vorigen Jahre und die Betriebskosten auf 
379 351 fl. gegen 365 964 A. in 1893. Von den Einnahmen ent- 
fallen auf den Personenverkehr 231727 (229101) A. und auf 
den Güterverkehr 280979 (263442) fl. Die Betriebsausgaben 
vertheilen sich auf die einzelnen Verwaltungszweige wie folgt: 
allgemeine Verwaltung 41813 (40607) fl. Bahndienst 71348 
(67 786) H., kommerzieller und Fahrdienst 71308 (68 946) Al., 
Maschinen- und Wagenverwaltung 116553 (113827) f., Mitbe- 
nutzung von Bahnstrecken und Bahnhöfen 33606 (34024) fl, 
für det SURSBEIARTRRTE 28066 (27484) fl., Wagenmiethe 16 652 
(13 189) Al, 

Von dem Ueberschuss wurde eine Summe von 13355 fl. 
dem Erneuerungsfonds überwiesen und 120000 fl. zur Verzin- 
sung des Anlagekapitals verwendet. 

Befördert wurden 404 172 (334567) Personen und 225399 
(208 843) t Güter. 


Almelo-Salzbergener Eisenbahngesellschaft. 

Die Verkehrseinnahmen dieser von der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft betriebenen Eisenbahn betrugen im 
Jahre 1894: Personenverkehr . 145560 (136 377) #., Gepäckver- 
kehr 4244 (3690) fl., Güterverkehr 208 304 (190 776) fl., Viehver- 
kehr 4212 (3350) H., sonstige Einnahmen 10196 (11226) f., 


| überhaupt 372516 (345420) fl. Ausserdem wurden noch verein- 


| nahmt 30531 fl 
habe. | 


Sachsen habe jetzt 18 Schmalspurbahnen mit einer Ausdeh- 


nun 


Melioration des Landes, gegen diese Melioration treten alle 
anderen Verbesserungen auf dem Gebiet der Landwirthschaft, 
des Gewerbes und der Industrie in den Hintergrund. Güter- 
zusammenlegungen, Feldweganlagen, Fluss- und Uferkorrek- 
tionen, Strassenneubauten und -Korrektionen stehen bei 
weitem nicht auf der Höhe des volkswirthschaftlichen Nutzens, 


. der dem Lande durch den Lokalbahnbau und durch die Er- 


gänzung der Maschen des Eisenbahnnetzes zu Theil werde. 
Nur ‚durch energische Fortsetzung des Lokalbahnbaues könne 
einer allgemeinen Verarmung in bis jetzt eisenbahnlosen Lan- 
GeRthalen wirksam entgegen gearbeitet werden. 

er Präsident des Staatsministeriums, Staatsminister der 
auswärtigen Angelegenheiten Dr. Freiherr von Mittnacht, 
entgegnete auf die Bemerkung des Abg. Schmidt. man solle 


. den Bau von Nebenbahnen mehr als bisher der Priyatunter- 


nehmung überlassen, dass nicht in einem einzigen Fall ein 
Gesuch um Konzessionirung einer Privatbahn von der Regie- 
rung abgeschlagen worden sei. Solche Gesuche seien aller- 
dinge ausserordentlich wenig zahlreich und das komme ein- 
fach daher, weil, wenn man die Nebenbahnen ins Auge fasse, 
um die es sich noch handeln könne, bei einer Gegenüberstel- 
lung der Anlagekosten und der Einnahmen sich ergebe, dass 


‚ diese Bahnen kein Ertrügniss oder eiu ganz geringes Erträg- 


von über 400 km. Der Lokalbahnbau sei unzweifelhaft | 
die bedeutungsvollste, ja er möchte sagen die grossartigste | 


} für die Mitbenutzung der Bahn durch die 
Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eisenbahnen und 3000 f#. für die Mitbenutzung des Bahnhofs 
Almelo durch die Königlich Niederländische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Die Gesammt-Roheinnahmen bezifferten sich 
also auf 406.048 fl. = 7320. fl. für 1 km Bahnlänge. 

Die Einnahmen der Almelo-Salzbergener Eisenbahn- 
gesellschaft betrugen im Jahre 1894 insgesammt 212 838 
(196 425) fl. und setzten sich wie folgt zusammen: Antheil an 
der Roheinnahme in Gemässheit des Pachtvertrages 196 575 A.. 
Nebenerträge 2942 fl. und Uebertrag aus dem Vorjahr 
83321 fl, während sich die Ausgaben, einschliesslich eineı 
Dividende von 3,5 2 = 73500 f., auf 134262 fl. bezifferten. Es 
verblieb daher ein Ueberschuss von 78576 fl. 


Niederländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft. 


Aus dem Geschäftsbericht dieser Gesellschaft für das 
Jahr 1894 geht hervor, dass die Finanzergebnisse befriedigend 
sind. Von den Roheinnahmen entfallen: a) auf die Strecke 
Zutphen-Winterswyk: Personenverkehr 64 530 (59 542) fl., 
Güter- und Viehverkehr 406733 (416518) fl, sonstige Ein- 
nahmen 5527 (5670) fl,, überhaupt 476790 (482031) fl. = 10946 
(11.067) SB. für 1 km Bahnlänge; b) auf die Strecken 
Winterswyk - Bismarck und Winterswyk- 
Bocholt: Personenverkehr 191136 (185 900):., Güter- und 
Viehverkehr 1186278 (1158 791) 4, sonstige Einnahmen 22 056 
23 034) A, überhaupt 1399 470 (1367 725) „4 = 18659 (13236) 
ür 1 km Bahnlänge. 
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Die Gesammt-Roheinnahme betrug in 1894 1316472 fl. 
— 11104 fl. für 1 km Bahnlänge, während sich die Einnahmen 
der Gesellschaft auf insgesammt 362709 fl. bezitferten; davon 
entfielen auf Uebertrag aus dem Vorjahre 175017 fl, Pacht- 
zins 138753 fl., Antheil an den Roheinnahmen 45 691 fl., Zinsen 
2901 fl, Abschreibung 347 fl. Die Gewinn- und Verlustrech- 
nung schliesst mit einem Gewinnsaldo von 174445 fl., so dass 
5 2 Dividende auf das 1428000 fl. betragende Aktienkapital 
ausgezahlt werden konnten und ausserdem eine Extradividende 
von 6,5 2 an die Aktionäre zu vertheilen blieb; im ganzen 
wurde mithin eine Dividende von 11.5 $ gewährt. 


Königlich Niederländische Lokaleisenbahnen. 

Die Gesammtlänge dieser an die Holländische Eisen- 
bahngesellschaft verpachteten Linien beträgt: 112,37 km, wovon 
die 58,83 km lange Strecke Hattem-Dieren als Lokalbahn und 
die 53,54 km lange Strecke Apeldoorn - Almelo als Hauptbahn 
betrieben wird. 

Im Jahre 1894 wurden aus dem Personenverkehr 203 310 fl. 
und aus dem Güter- usw. Verkehr 152909 fl, überhaupt 
356323 A. vereinnahmt, zu denen noch ein Zinsbetrag von 
5175 H. hinzutrat. Diese Ausgaben setzten sich zusammen 
aus: Betriebskosten an die Holländische Eisenbahngesellschaft 
157570 A., Zinsen 111478 fl, Aufwendungen für Tilgung von 
Anleihen 5 700 fl., Steuern 880 fl., Verwaltungskosten 5657 Al., 
sowie aus dem Zins für Mitbenutzung von Bahnhöfen und 
Bahnstrecken 9490 fl. Die Gewinn- und Verlustrechnung 
schliesst mit einem Gewinnsaldo von 72813 fl, wovon in Ge- 
mässheit des Pachtvertrages 36406 fl. der Lokalbahngesell- 
schaft verblieben und 36406 fl. der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft zufielen. Die Lokalbahngesellschaft verwendete 
ihren Antheil an dem Reingewinn zur Tilgung ihrer Schuld 
an die Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Lokaleisenbahn-Gesellschaft Enschede-Oldenzaal. 


Dem Geschäftsbericht dieser Gesellschaft für das Jahr 
1894 ist folgendes zu entnehmen: 

Die Betriebseinnahmen betrugen aus dem Personenver- 
kehr 7568 (6889) fl, aus dem Güter- usw. Verkehr 16872 
(14869) fl.. überhaupt 27123 (21531) fl. = 2631 (2380) fl. für 
1 km Bahnlänge Der Antheil der Lokalbahngesellschaft 
an dieser Einnahme beziffert sich in Gemässheit des Pacht- 
vertrages mit der Holländischen Eisenbahngesellschaft auf 
22302 R.; diesem Betrage trat noch ein Uebertrag aus dem 
Vorjahre hinzu, so dass die Lokaleisenbahn-Gesellschaft im 
ganzen 31462 fl. vereinnahmte. Hiervon wurden folgende Be- 
träge verausgabt: 9406 fl. Betriebskosten an die Holländische 
Eisenbahngesellschaft, 4 % Dividende auf das 150000 fl. be- 
tragende Aktienkapital = 6000 fl., Zuschuss zu dem Reserve- 
fonds 2797 H., Zinsen und Schuldtilgung 2980 fl, sonstige 
Be 593 fl. Es verblieb somit ein Ueberschuss von 
9686 4. 


Lokaleisenbahn Gouda-Schoonhoven. 


Von den beiden Kammern der Generalstaaten \Abgeord- 
netenhaus) ist ein Gesetzentwurf angenommen worden, welcher 
die im vorigen Jahre zwischen dem Niederländischen Staat, 
der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staats- 
eisenbahnen und der Krimpenerwaard - Eisenbahngesellschaft 
getroffene Vereinbarung, betreffend den Bau und Betrieb der 
Lokaleisenbahn von Gouda nach Schoonhoven, bestätigt. 

Dieser Vereinbarung entnehmen wir folgende wesentliche 
Bestimmungen: 

Die Krimpenerwaard-Eisenbahngesellschaft verpflichtet 
sich zum Bau einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von 
Gouda über Bergambacht nach Schoonhoven, und zwar in Ge- 
mässheit der am 7. April 1894 ertheilten Konzession. Zugleich 
verpflichtet sich die Baugesellschaft, die Eisenbahn innerhalb 
der in der Konzession bestimmten oder mit Genehmigung der 
Niederländischen Staatseisenbahn-Gesellschaft (Betriebsgesell- 
schaft) von der Regierung zugestandenen Frist der Betriebs- 
gesellschaft mit allen zugehörigen Anlagen vollständig fertig- 
gestellt zum Betrieb zu übergeben. 

Die Verpflichtungen der Baugesellschaft und die An- 
sprüche der Betriebsgesellschaft bezüglich des Bahnbaues 
werden nach dem zwischen beiden Parteien festgestellten 
Bauprogramm geregelt. Die Enteignungen, Submissionen und 
Zuweisungen erfolgen in Uebereinstimmung mit der Betriebs- 

esellschaft. Alle Entwürfe, Kostenanschläge, Bedingniss- 
Befte und Lieferungsbedingungen werden, nachdem die Be- 
triebsgesellschaft sich damit einverstanden erklärt hat, durch 
ihre Vermittelung der Genehmigung des Ministers für Wasser- 
bau, Handel und Gewerbe unterbreitet. Der Genehmigung der 
Betriebsgesellschaft bedürfen ferner die dem Direktor und dem 
übrigen Personal der Baugesellschaft zu gewährenden Gehälter 
und Vergütungen für Reise- und Aufenthaltskosten; auch darf 
ohne Zustimmun 


der Betriebsgesellschaft die Baugesellschaft 
bei dem Bau der 


isenbahn keine Verpflichtungen gegen Dritte 


eingehen, welche dem Betriebe Kosten aufbürden könnten. 
Die Betriebsgesellschaft ist ferner berechtigt, sich davon zu 
überzeugen, dass die Werke in Uebereinstimmung mit dem 
Bauprogramm nach den festgestellten Entwürfen und Beding- 
nissheften ausgeführt werden. Die für die Mitbenutzung von 
Bahnhöfen oder Bahnstrecken zu entrichtenden Vergütungen 
fallen der Baugesellschaft zur Last. Die Unterhandlungen und 
Uebereinkünfte zur Erlangung von Anschlüssen und Mitbe- 
nutzung von dem Staate oder anderen Unternehmungen ge- 
hörenden Bahnhöfe und Bahnstrecken werden durch die Bau- 
gesellschaft, in Uebereinstimmung mit der Betriebsgesellschaft, 
geführt und abgeschlossen. Die Betriebsgesellschaft über- 
nimmt den Betrieb auf ihre Kosten und Gefahr mit ihrem 
Personal, rollendem Material und mo»ilem Inventar, und ver- 
pflichtet sich, die Konzessionsbedingungen sowie die übrigen 
der Baugesellschaft zur Last fallenden Pflichten, insoweit 
diese den Betrieb betreffen und mit ihrer Genehmigung über- 
nommen sind, sowie auch die Bestimmun;sen und Vorschriften, 
welche aus bestehenden oder noch zu erlassenden Gesetzen 
und gesetzlichen Anordnungen sich ergeben und den Betrieb 
betreffen, zu erfüllen, und täglich 4 Züge in jeder Richtung 
zwischen Gooda und Schoonhoven abzulassen. Die Baugesell- 
schaft hat über die demnächstige betriebsfähige Fertigstellung 
der Eisenbahn der Betriebsgesellschaft wenigstens 3 Monate 
vorher Mittheilung zu machen, während letztere sich ver- 
pflichtet, die Eisenbahn innerhalb 4 Wochen. nachdem dieselbe 
von ihr in Ordnung befunden, von der Reichsaufsichtsbehörde 
genehmigt und seitens der Regierung die Ermächtigung zur 
Eröftnung ertheilt ist, in Betrieb zu setzen. 

Alle Abänderungs-, Verbesserungs- oder Erweiterungs- 
anlagen, ferner alle neuen Anlagen, welche die Betriebsgesell- 
schaft nöthig erachtet oder durch Konzessionen, Gesetze oder 
gesetzliche Bestimmungen auferlegt werden, sowie ausser- 
gewöhnliche Reparaturen infolge von Ueberschwemmung oder 
sonstige Naturereignisse werden von der Betriebsgesellschaft, 
nach erhaltener Genehmigung seitens des Ministers, ausge- 
führt. Die Kosten werden durch die Betriebsgesellschaft, so 
lange diese Vereinbarung zwischen ihr und der Baugesellschaft 
in Wirkung bleibt, zinsfrei vorgeschossen und bilden eine For- 
derung der Betriebsgesellschaft an die Baugesellschaft. 

Von dem Tage der Eröffnung der Eisenbahn durch die 
Betriebsgesellschaft bis zum Ablauf der Gültigkeit der Verein- 
barung zahlt die Betriebsgesellschaft an die Baugesellschatt 
eine jährliche Pacht von 13 000 fl., ferner 25% der Roheinnahmen 
der Eisenbahn, sofern dieselben in irgend einem Buchjahre 
mehr als 2500 fl. für 1km betragen und soweit sie den Betrag 
von 8000 fl. für die ganze Eisenbahn überschreiten. An den 
Staat hat die Betriebsgesellschaft für die Dauer der Verein- 
barung zwischen ihr und demselben 25 2 der Roheinnahmen 
abzuführen, sofern letztere mehr als 25001. für 1 km betragen, 
jedoch nur bis zum Höchstbetrage von 8000 fl. für die ganze 

isenbahn. 

Der Betriebsgesellschaft stehen alle Einnahmen ohne 
jegliche Ausnahme zu, welche aus dem Betrieb oder der Be- 
nutzung der Eisenbahn und der derselben gehörenden Be- 
sitzungen herrühren. Dagegen fallen zu Lasten der Betriebs- 
gesellschaft alle aus dem Betrieb der Eisenbahn entstehenden 
Ausgaben, soweit sie in dieser Vereinbarung nicht ausdrück- 
lich von der Baugesellschaft übernommen sind. Ausgenommen 
davon sind nur die Grundsteuern, Wasserbau-, Polder- und 
Deichlasten und alle derartigen, welche in der Regel auf dem 
Eigenthum von Immobilien haften. 

Die Betriebsgesellschaft ist berechtigt, alle Tarife, Ver- 
kehrseintheilungen, Frachtvereinbarungen usw. selbständig 
festzustellen; auch hat dieselbe das Recht, auf der erwähnten 
Eisenbahn solchen Personen freie Fahrt zu gewähren, für 
welche sie dieses in ihrem Interesse erwünscht erachtet, ferner 
ihre Dienstgüter frachtfrei zu befördern, einerlei, ob die Güter 
für die Linie Gonda-Schoonhoven oder für die übrigen durch 
sie betriebenen Eisenbahnen bestimmt sind. 

Die Vereinbarung ist abgeschlossen für die ganze Dauer 
der Konzession und wird beim Ablauf derselben infolge Rück- 
kaufs der Eisenbahn die Baugesellschaft an die Betriebsgesell- 
schaft die vorerwähnten zinslosen Vorschüsse zurückerstatten. 

Die Baugesellschaft ist nicht berechtigt, die Eisenbahn 
Gouda-Schoonhoven oder ihre Rechte aus der Konzession oder 
aus dieser Vereinbarung anderen zu übertragen oder zu ver- 
kaufen. Sie darf weder eine Anleihe aufnehmen noch eine 
damit übereinstimmende Verbindlichkeit eingehen oder Schuld- 
verpflichtungen und sonstige Lasten der Eisenbahn auferlegen, 
ohne vorherige Genehmigung der Minister für Wasserbau, 
Handel und Gewerbe und für Finanzen und der Betriebs- 
gesellschaft. 

Die Betriebsgesellschaft hat zu jeder Zeit das Recht, 
das aan an der Eisenbahn mit allem Zubehör durch 
Ankauf zu erwerben. Der Tag, mit welchem die Betriebs- 
gesellschaft Eigenthümerin der Eisenbahn wird, muss jedoch 
mit dem Ende eines Kalenderjahres zusammenfallen und min- 
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destens 3 Monate zuvor der Baugesellschaft mitgetheilt werden. 
Im Falle die Betriebsgesellschaft von diesem Recht Gebrauch 


macht, fallen ihre vorerwähnten Forderungen an die Baugesell- 


schaft fort und zahlt erstere der Baugesellschaft ausserdem : 
a) die Anlagekosten der Eisenbahn, vermindert um den Betrag 
der der Baugesellschaft für den Bau der Eisenbahn gewährten 
Subventionen; b) die auf den Ankauf der Eisenbahn fallenden 
Kosten. Die Betriebsgesellschaft wird jedoch von ihrem An- 
kaufsrecht nur Gebrauch machen nach Erlangung der Ermächti- 

ung der Minister für Wasserbau, Handel und Gewerbe und 


ür Finanzen, sofern der Kaufpreis 500000 fl. oder weniger | 


beträgt, oder nach ertheilter gesetzlicher Ermächtigung, wenn 
der Kaufpreis diese Summe übersteigt. 
schaft kann aber auch gesetzlich verpflichtet werden, vom ge- 
nannten Recht Gebrauch zu machen. Sobald dieselbe Eigen- 
thümerin der Eisenbahn geworden ist, wird die Bahn als eine 
Staatsbahnlinie im Sinne des durch Gesetz vom 22. Juli 1890 
bestätigten Uebereinkommens mit dem Staate vom 21. Januar 
1890 betrachtet, und finden demzufolge darauf die Bestim- 
mungen genannten Uebereinkommens Anwendung. 

Für den Fall, dass der Staat von dem ihm in dem oben- 
genannten Uebereinkommen zuerkannten Rechte des Rück- 
kaufs Gebrauch macht oder falls die Betriebsgesellschaft ihres 
Erwerbsrechtes verlustig erklärt wird, die Eisenbahn somit 
noch nicht in das Eigenthum der Betriebsgesellschaft über- 
gegangen ist, wird der Staat hinsichtlich sämmtlicher aus der 
gegenwärtigen Vereinbarung hervorgehenden Rechte 
Pflichten der Baugesellschaft gegenüber an die Stelle der Be- 
triebsgesellschaft treten. 


Die Betriebsgesell- | 


und | 


im zweiten Halbjahr an die Stamm-Antheilscheine nur ein 
Gewinn von 0,5% gegen 1% im ersten Halbjahr vertheilt 
werden konnte. 

Die Buenos Ayres Great Southern railway 
(1401 Meilen) hatte im zweiten Halbjahr 1894 eine Einnahme 
von 511650 £ (gegen 498676 £ im zweiten Halbjahr 1893), 


| eine Ausgabe von 214699 (206499) £ oder 41,96 (41,41) % der 


Einnahmen und einen Ueberschuss von 296 951 (292177) £, von 
dem nach Deckung der Lasten 164419 £ verfügbar blieben. 
Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind um 4,93 ® und 
diejenigen aus dem Viehverkehr um 51,97 % gestiegen, während 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr um 5,59 % zurückgingen; 
die Gesammt-Betriebslänge zeigt gegenüber dem entsprechenden 
Zeitraum des Vorjahres eine Steigerung um 2,6 2 und der 
Ueberschuss eine solche um 1,63 ®. 

Die Entre Rios railways company (380 Meilen) 
hatte im zweiten Halbjahr 1894 eine Einnahme von 31497 
(26 945) £, eine Ausgabe von 29153 (26873) Z£ oder 92,76 
(99,73) $ der Einnahme und einen Ueberschuss von 2974 (72) 2. 
Durch Hinzutritt verschiedener Einnahmen hatte die Gesell- 
schaft einen verfügbaren Betrag von 10219 £, so dass an die 
Vorzugs- Antheilscheine ein Halbjahrsgewiun von 0,5 & ver- 
theilt werden konnte. 

Die Buenos Ayres and Ensenada railway 
(53 Meilen) hatte 1894 eine Einnahme von 149767 (133 955) £, 
eine Ausgabe von 90961 (83349) £ und einen Ueberschuss 
von 58806 (50606) £, der sich durch verschiedene Einnahmen 


\ auf 66426 (54724) £ erhöhte und die Vertheilung eines Ge- 


ür die Zeit des Betriebes der Bahn durch die Betriebs- | 


gesellschaft und der Gültigkeit dieser Vereinbarung zahlt der 
Staat an die Baugesellschaft und, sobald die Betriebsgesell- 
schaft Eigenthümerin der Eisenbahn geworden ist, an diese 
eine jährliche Subvention in Höhe von 8000 fl. 

Die Statuten der Krimpenerwaard-Eisenbahngesellschaft 
dürfen ohne Zustimmung der zuständigen Minister und der 
Betriebsgesellschaft nicht abgeändert oder ergänzt werden. 


Eisenbahnprojekt Sittard-Herzogenrath. 
Der Niederländischen Südbahn - Gesellschaft ist seitens 


der Preussischen und der Niederländischen Regierungen die 


in dem Staatsvertrage vom 28. November 1892 für Vollendung 


und Inbetriebnahme der Lokaleisenbahn von Sittard nach | 


Herzogenrath gestellte Frist, welche am 15. Juli d. J. abge- 
laufen war, bis zum 1. Mai 1896 verlängert worden. 


Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 
Die Dampfschifffahrt - Gesellschaft „Zeeland“ hat nach 


dem Geschäftsbericht für das Jahr 1894 mit ihren 7 Schiffen 
in 730 Reisen 66737 Personen, gegen 58082 Personen in 1893 


und 66351 (59146) t Güter befördert und dafür aus dem Per- 
sonenverkehr 530 999 (544 790) fl., aus dem Güterverkehr 501 630 
(454705) fl. vereinnahmt. Die Einnahme aus dem Postver- 
kehr bezifferte sich auf 390382 (310198) fl. und die sonstigen 


Einnahmen auf 23603 (23917) fl. Die Gesammteinnahmen be- 
trugen also 1446615 (1333610) A. oder durchschnittlich 1981 


(1897) fl. für die Reise. Die Betriebskosten bezifferten sich 


auf 1172861 (1127311) fl. oder durchschnittlich 1606 (1544) fl. 


für die Reise. Der Gewinnsaldo des Jahres 1894 betrug somit 
273 754 fl. gegen 206 298 fl. in 1893. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinien. 
Die Central Argentine railway (768 Meilen) 


hatte 1894 eine Einnahme von 699370 £ (gegen 623612 £ in 
1893), eine Ausgabe von 399299. (36417) £ oder 57,09 (58,47) $ 


der Einnahme und einen Ueberschuss von 300 071 (258905) #£; | 


davon wurden 100235 £ den Rücklagen zugeführt, 1.5 % Ge- 
winn vertheilt und 5 954 £ auf neue Rechnung vorgetragen. 
Die Zahl der Personen hat sich bedeutend vermehrt, aber die 
durchschnittliche Einnahme für die Person ist infolge der 
Münzentwerthung zurückgegangen; die Anzahl der beförderten 
Tonnen ist um 13,07 %2, die Einnahme aus dem Güterverkehr 
um 1429 % gestiegen. Am 16. Juli 1894 ist die Zweigbahn 
von Capilla nach Vagues bei San Antonio eröffnet worden, 
wodurch das Netz in Biekte Verbindung mit der Hauptstadt 
Buenos Ayres getreten ist. 

Die Butros Ayres and Rosario railway hatte 
1894 eine Einnahme von 612018 (580151) £, eine Ausgabe 
von 317034 (299885) Z und einen Ueberschuss von 294 984 
(280266) £. Die Stamm-Antheilscheine erhielten 1,5 $ Gewinn 
und 3353 £ wurden auf neue Rechnung vorgetragen. Die zu 
Anfang des Jahres eingetretene Besserung hat im zweiten 
Halbjahr nicht in der gleichen Weise fortgedauert; dieser 
Umstand im Verein mit der während des ganzen Jahres 
gleich starken Entwerthung des Papiergeldes erklärt es, dass 


winnes von 1 $ an die Vorzugs-Antheilscheine: gestattete. 

Die East Argentine railway (99 Meilen) hatte 
1894 eine Einnahme von 42339 (39242) £, eine Ausgabe von 
33157 (31867) £ und einen Ueberschuss von 9182 (7375) £. 
Auf Grund der Zinsengewähr hat die Gesellschaft nach dem 
Anerkenntniss der Regierung im ganzen 150223 £ zu fordern 
und davon eine erste Abschlagszahlung von 6500 £ erhalten. 
Auf Grund dessen konnte an die Stamm - Antheilscheine ein 
Jahresgewinn von 3 #% vertheilt werden. 


Uruguay, 

Die North West of Uruguay railway (111 
Meilen) hatte 1894 eine Einnahme von 39940 2 (gegen 
34 037 £ in 1893); hierzu kamen 10723 £ Zins der 4 $ Schuld- 
verschreibungen der Regierung und 14045 £ Zuschuss auf 
Grund der Zinsengewähr. Von der 64709 £ betragenden Ge- 
sammteinnahme verzehrten die Betriebsausgaben 30414 2 
und hinterliessen eine Reineinnahme von 34295 £, von der 


| nach Verzinsung der 6 % Schuldverschreibungen 10415 £ ver- 


blieben. Davon wurden ein Gewinn von 1,5 $ an die Vorzugs- 
Antheilscheine vertheilt, 1500 £ den Rücklagen zugeführt 
und 221 £ auf neue Rechnung vorgetragen. 

Die Great Eastern railway hatte am 25. Mai d.J. 
die. Anfangsstrecke von Olmos Junction im Departement 
Canelones nach la Sierra im Departement Maldonado (50 km) 
dem Betriebe übergeben. Dies ist ein Anzeichen, dass die 
seit mehren Jahren ruhende Bauthätigkeit wieder aufge- 
nommen wird. 


Venezuela. 

Die Compagnie francgaisedecheminsdefer 
venezueliens hatte 1894 auf ihrer Meridalinie eine Be- 
triebseinnahme von 458693 Fres. oder 7645 Fres. für 1 km 
(gegen 6850 Frcs. in 1893); die kilometrische Einnahme würde 


| 10500 Fres. erreicht haben, wenn nicht die Erdbeben im Mai 


den Betrieb unterbrochen hätten. Aus diesem Grunde kam 
auch zu den 386361 Fres. Betriebsausgaben noch eine ausser- 
ordentliche Ausgabe von 168517 Frcs., während zugleich der 
Schifffahrtsverkehr auf dem See von Maracaibo einen Verlust 
von 71028 Frcs. ergab. Um diese aussergewöhnlichen Lasten 
zu decken, hat die Verwaltung mit Zustimmung der Vertreter 
der Schuldscheininhaber eine 6% Anleihe mit kurzer Tilgungs- 
frist von 400000 Fres., die aut 600000 Fres. erhöht werden 
kann, aufgenommen. Trotz dieser Schwierigkeiten hat es 
die Regierung noch nicht für gut befunden, die Ansprüche 
der Gesellschaft in Höhe von 5820785 Fres. zu befriedigen; 
die Gesellschaft hat daher dem Französischen Minister der 
U EREN, Angelegenheiten eine bezügliche Denkschrift vor- 
gelegt. 


Mexiko. 
Die Mexican National railway hatte 1894 aus 


' dem Personenverkehr eine Einnahme von 1576801 D. [Mexik.| 


(gegen 1443794 D. in 1893), aus dem Güterverkehr eine solche 
von 6.440713 (6130347) D. und aus verschiedenen Quellen eine 
solche von 408511 (407 622) D., also eine Gesammteinnahme 
von 8496025 (7981763) D.; die Betriebsausgaben verzehrten 
5459675 (5136181) D., so dass ein Ueberschuss von 2966 850 
(2845582) D. |Mexik.] = 1538693 (1 764 828) D. er 
verblieb. Hierzu kamen 750000 (500000) D. Beihilfe un 


142460 (0). D. verschiedene Einnahmen; dem Gesammtüber- 
schuss von 2481153 (2264823) D. standen aber Lasten in Höhe 
von 2495 337 (2243 349) D. gegenüber, so dass sich ein Fehl- 
betrag von 64184 D. [V. St.] (gegen 21474 D. Gewinn in 1893) 


ergab. 


Die Mexican railway 


TCKRSTIIERE EEE 


company 
hatte im zweiten Halbjahr 1894 aus dem Personenverkehr eine | 


also 


Einnahme von 32413 £ ‘(gegen 74263 £ im zweiten Halbjahr 
1893), aus dem Güterverkehr eine solche von 164240 (164 
und aus anderen Quellen eine solche von 44351 (44852) £, 
eine Gesammteinnahme von 291004 (234039) £. Nach 


4,2 


Bestreitung der Lasten usw. blieben einschliesslich des Ueber- 


(321 Meilen) 


zIzn2 


trags aus dem Vorjahr 6772 £ verfügbar, von denen ein Ge- 
winn von 0,5 $ vertheilt wurde. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 2 


5. Güterverkehr. 


l. Berichtirungen, 

Rumäniseh-Norddeutecher Eisenbahn- 
verband, Thail II, Hefi 1. (Druck- 
fehlerberichtigung.) Der Fracht- 
satz der Stückgutklasse I von Kalk 
nach Bukarest Filaret (Seite 45 des 
Tarifheftes I) ist mit sofortiger Gültig- 
keit von 1087 auf 2087 Cts. für 100 kg 
richtig zu stellen. 

Breslau, den 3. August 1895. (1586) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

In dem Ostdeutschen Güter- 
varif (Gruppen I/II) vom 1. April 1895 
sind folgende Entfernungen zu berich- 
tigen: 

Auf Seite 190 von Oppeln nach Gol- 
dap von 643 in 693 km, auf Seite 302 von 
Oppeln nach Klarheim von 359 in 369 km 
und auf Seite 488 von Groschowitz nach 
Raudnitz von 455 in 445 km. 

Die erhöhten Entfernungen treten erst 
nach 6 Wochen in Kraft. 

Bromberg, den 2. August 1895. (1587) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. kröffnungen von Strecken. 

Am 1. September 1895 wirdim diesseitigen 
Verwaltungsbezirke die 23,73 km lange 
Theilstrecke Wulkow-Stolzenha- 
gen der Neubaulinie Callies-Wul- 
kow für den öffentlichen Verkehr und 
„war vorläufig nur für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen eröffnet werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Bromberg den 5. August 1895. (1588) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröflnungen von Stationen. 

Eröffnung des Haltepunkts Schertings- 
walde für den Personenverkehr. Seit 
dem 15. Juli d. J. halten die Personen- 
züge auch auf dem zwischen Mohrungen 
und Gr.-Hermenau neu eingerichteten 
Haltepunkt Schertingswalde be- 
hufs Vermittelung des Personenverkehrs 
nach Bedarf und werden Fahrkarten 
für den Verkehr zwischen Schertings- 
walde einerseits und den Stationen 
Mohrungen, Gr.-Hermenau, Liebstadt 
in Östpr., Sportehnen, Öberheide und 
Wormditt andererseits durch die Zug- 
führer der Personenzüge ausgegeben. 
Etwaige Gepäckstücke werden von 
Schertingswalde unabgefertigt mitge- 
nommen und wird die Fracht hierfür 
auf der End- oder einer Zwischenstation 
erhoben. 

Näheres ist bei den unterzeichneten 
Stationen zu erfahren. 

Königsberg, den 15. Juli 1895. (1589) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Greinert. 


4. Aenderung von Stationsnamen. 

Vom 1. Oktober d. J. ab führt die an 
der Strecke. Aachen -Jülich gelegene 
Station Höngen A. J. die Bezeichnung 
„Mariagrube* und die an der Strecke 
Stolberg - Herzogenrath gelegene Per- 
sonenhaltestelle Höngen Rh. die Be- 
zeichnung „Mariadorf*. 

Köln, den 8. August 189. (1590) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 


Am 20. August d. J. treten für Gurken, 


frische, im Ostdeutsch-Oesterreichischen Verbande, Theil II. Heft 2 folgende direkte 
Frachtsätze in Kraft, und zwar gelten die Sätze unter a bei Aufgabe von minde- 
stens 5000, unter b bei Aufgabe von mindestens 10000 kg für einen Wagen und 


Alt-Bunzlau Alt-Kolin Neratovic 
Oe. N. W.B. St. E. G. B.N.B. 

»} I - - = 
Nach und von # “ Bi b & | b 


Frachtsätze für 100 kg in Pfennig 


Berlin Anh.-Dresd. Bhf... . .\ 913 

Berlin Görl. Bherr a0 BE } 
Kursdifferenz 1 

Görlitz PISERBOEE ee, ..\: 139 

0rlitz P. St. Bo, 

Görlitz Sächs. St. B. } 1} 
Kursdifferenz 


212 | 160 


161 244 186 
h 2 2 1 1 
117 = - = - 
= _ _ 124 109 
2 = -— 2 2 


Die Kursdifferenz ist bis auf weiteres von den Frachtsätzen in einfachem 


Betrage in Abzug zu bringen. 
Breslau, den 6. August 1895. 


(1591) 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


Rhein- und Main- Umschlagsverkehr 
mit Ungarn. Vom 15. September ]. J. 
ab wird die Station Brceka der Kel. 
Ungarischen Staatseisenbahnen mitnach- 
stehenden Frachtsätzen in den Aus- 
nahmetarif für Obst vom 1. Dezember 
1592 aufgenommen: 

Breka 
pro 100 kg 
Frankfurt a/M. transit und 


Hafen . a 467 48 
Gustavsburg trans. . . . 474 „ 
Mainz Hafen und Kastel 

Hafen wer 470m, 
Ludwigshafen trans. De 
Mannheim IB 


Die Station Gunja-Breka hat die 
zeichnung „Gunja“ erhalten. 

München, im August 189. (1592) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Hannover-Bayerischer Verband. Zum 
Gütertarif Heft 1 tritt am 1. Septem- 
ber d.J. ein Nachtrag in Kraft, welcher 
anderweite ermässigte Tarifentfernungen 
tür Detmold und nördlich davon ge- 
legene Stationen enthält. 

Der Nachtrag kann voraussichtlich am 
20. August in den Verbandsstationen 
eingesehen, daselbst auch käuflich be- 
zogen werden. 

Hannover. den 31. Juli 1895. (1593) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 15. August d. J. kommen direkte 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Weidenthal (Pfälz. Bahn) einerseits und 
den Sächsischen Stationen Chemnitz, 
Dresden (sämmtliche Bahnhöfe), Hains- 
berg, Mittweida, Potschappel und Wald- 
heim andererseits zur Einführung, über 
deren Höhe die betheiligten Güterexpe- 
ditionen Auskunft geben. 

Dresden, den 5. August 1895. (1594) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 10. August d. 


| 


treten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a 
nnd b (Holz) für den Verkehr zwischen 
Borohradek, Brandeis a.d. Adler, Cerma- 
Jeleni, Chotzen, Neustadt a. d. Mettau, 
Opocno, Pardubitz (Oe. U. St. E. G. und 
Os. N. W. B.) und Wildenschwert 
(08  U...8t. BG. und 0er. N. WEB» 
einerseits und Berthelsdorf bei Freiberg, 
Gröditz, Königsteinn, L>hmen, Mosel, 
Mügeln b. Pirna, Nossen, Pirna, Steina, 
Waldheim und Wendischfähre anderer- 
seits in Kraft, die bei diesen Stationen 
zu erfahren sind. 

Dresden, den 8. August 1895. (1595) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Am 15: August d. J. werden die Sta- 
tionen Mücka (Lausitz), Peitz-Forsthaus 
und Peitz-Stadt des Bezirks Halle und 
die Station Pleiskehammer des Bezirks 
Stettin als Versandstationen in den Aus- 
nahmetarif 7 bezw. 7 a für zum Hochofen- 
betriebe bestimmte Eisenerze etc. des 
ÖOstdeutseh - Mitteldeutschen und des 
Berlin - Stettin -Schlesischen Gütertarifs 
aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen und Verkehrsbüreaus Auskunft. 

Kattowitz, den 5. August 1895. (1596) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1896 treten in den 
Gruppentarifen I und III sowie in den 
Gruppen - Wechseltarifen I/II, I/IIL, 
I u. 1I/V, IT/IlI und IIl/V der Preussi- 
schen Staatsbahnen fürBraunkohlen, 
Braunkohlen-KokesundBraun- 
kohlen-Brikets nach den Stationen 
der Strecke Cüstriner Vorstadt - Straus- 
berg sowie nach Rüdersdorf und Lands- 
berg a/W. 

a) von den Stationen Alt-Ranft, Fürsten- 
berg a/O., Königswusterhausen, Pill- 
ram, Petershain, Smagorei und 
chwiebus neue Ausnahmesätze und 
b) von den Stationen Grube Vater- 
land, Trebnitz i. d. Mark, Hermania, 
Gross - Räschen, Senftenberg und 
Strassgräbcheu anderweite Aus- 
nahmesätze 


(Zu Nr. 62. 1895.) 


in Kraft. Durch letztere werden behufs 
Durchführung einer gleichmässigen 
Frachtberechnung die bisherigen Fracht- 
sätze im Verkehr nach den Stationen 
der Strecke Kaulsdorf-Kreuz zum "Theil 
erhöht und zum Theil ermässigt. Näheres 
über die Frachtsätze ist bei den be- 
theiligten Güter - Abfertigungsstellen 
und bei dem Verkehrsbüreau der unter- 
zeichneten Direktion zu erfahren. 

‘ Bromberg, den 8. August 1895.. (1597) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

k . „ waltungen. 
Main-Neckarbahn-Pfälzischer Güter- 
verkehr. Unsere Bekanntmachung vom 
30. d. Mts., betreffend Einführung von 
Ausnahmefrachtsätzen für Zuckerrüben 
usw:, wird. hiermit zurückgezogen, da 
diese Sätze nicht eingeführt werden. 
Darmstadt, den 31. Juli 1895. (1598) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Bayerisch-Belgischer Güterverkeli®. 
Für die Beförderung von „Papier aller 
Art, ausgenommen mit anderen Stoffen 
überzogenes oder getränktes Papier 
(&las-, Sand-, Schmirgel-, ED. 
und dergl.), bei welchen diese Stoffe die 
wesentlichen Bestandtheile bilden* von 
Lindau (Stadt- und Rangirbahnhof) nach 
den Belgischen Seehäfen und Terneuzen 
transit zur überseeischen Ausfuhr werden 
vom.10. d. Mts. ab bei Wagenladungen 
zu 5000 kg die Sätze der Klasse A2 und 
zu 10000kg die Sätze des Spezialtarifs I 
gewährt. “ 

Köln, den 7. August 1895. (1599) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ttberschlesischer Konlenverkehr Mit 
Gültigkeit vom 15. d. M. ab wird die 
Station Dauer des Direktionsbezirks 
Stettin in den Anhang zum Berlin- 
Stettin-Schlesischen Gütertarif einke- 
zogen und zwar in den Theil I und II 
des Ausnahmetarifs für die Beförderung 
. Oberschiesischer Steinkohlen etc. mit 
Frachtsätzen für 10000 und 45000 ks 
Sendungen unter den dafür geltenden 
Bedingungen. 

Ueber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
‚Dienststellen nähere Auskunft. 

„Kattowitz, den 3. August 1895. (1600) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Süddeutsch - Oesterreich.- Una arischer 
Eisenbahnverband, Theil II Hett B 
(Gemeinschaftliches Heft) vom 1. Januar 
1894. Mit Gültigkeit vom 1, September 
1895 gelangt der 1I. Nachtrag zur Ein- 
führung, welcher Aenderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifes enthält. 

München, im August 1895. (1601) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


6rossh. Badische Staatseisenvaihnen 
Süawestdeutscher - Eisenbahnverband 
Mit dem Tage der voraussichtlich am 
15. August I. J. erfolgenden Eröffaung 
der Neubaustrecke Stahringen-Ueber- 
lingen:werden die Frachtsätze der Boden- 
seeuferstation Bodman im Südwest- 
deutschen Gütertarifheft 7 vom 1. Mai 
l. J,#Verkehr der Badischen Bahn mit 
den Stationen des Eisenbahndirektions- 
bezirks St. Johann-Saarbrücken, aufge- 


hoben“ und .muss diese Station wegen | 


Einstellung des Schifffahrtsbetriebs ge- 

schlossen werden. a 

‘ Karlsruhe, den 5. August 1895. + (1602) 
BE Generaldirektion. 

Die‘in.den besonderen Taritvorschriften 
unter‘H..B. 1a der Staatsbahngruppen- 
und. Wechseltarife der Preussischen 
Staatsbahnen, sowie in den -Tarifen’mit‘ 
der Öldenburgischen Staatsbahn für 
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— 1] 
frische Seemuscheln im Verkehr 
von den Deutschen Nordseehäfen vor- 
gesehenen Beförderungserleichterungen 
werden vom 10. August1895 ab auch im Ver- 
kehre von den Deutschen Ostsee- 
häfen unter den tarifmässigen Voraus- 
setzungen gewährt. 

Berlin, den 2. August 1895. (1603MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen und der 
Grossherzoglichen Eisenbahndirektion 
in Oldenburg. 


Böhmisch-Norddeutseher Kohlenver- 
kehr. Am 15. August d. J. wird die 
Station Tennstädt des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt mit den um 
2 „4 für 10000 kg erhöhten Frachtsätzen 
der Station Döllstädt in den oben be- 
zeichneten Verkehr einbezogen. 

Dresden, am 3. August 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Oesterreichiseh- Ungari- 
rcher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich näd Ungara. Aufhebung 
der Ausnahmesätze für Pflaumen etc. 
Bosnischer Herkunft. ' 

Am 1. Oktober 1895 treten die in den 
Tarifheften 1 und 4 bezw. in den Nach- 
trägen dazu für den Verkehr vonWien etc. 
und Budapest bestehenden Sätze des 
Ausnahmetarifs 4 (für getrocknete 
Pflaumen etc. aus Bosnien und Sarbien) 
für die aus Bosnien herstammenden 
Sendungen ausser Kraft. 

Von dem genannten Tage ab werden 
für derartige Sendungen die Sätze der 
Wagenladungsklasse B bezw. dia allge- 
mein für Pflaumen etc. bestehenden 
Ausnahmesätze berechnet. 

Näheres ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. i 

Magdeburg, den 5. August 1895. (1605) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1604) 


Bayerisch-O: sterreichisch-Russischer 
Arenzverkeir. Einführung des 
Tarifnachtragesl. Mit 1. Septem- 
ber 1895, beziehungsweise soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten mit 1. Oktober 
1895, , tritt zum Ausnahmetarife für Ge- 
treide etc. im obbezeichnetenVerkehre der 
Nachtrag [Lin Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und 
Berichtigungen des Haupttarifes und ist 
durch die betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen unentgeltlich zu beziehen. 

: Wien, am A. August 1895. (1606) 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Oesterr. UngarischerSeehafen- 
verband. Verkehr mit Oesterreich und 
Ungarn. (Erweiterung der Bestimmun- 
gen des Ausnahmetarifes No. 2 enthalten 
im Tarif Theil II Heft 1 vom 1. Juni 


‚1894 und im Tarif Theil II Heft 3 vom 


15. Oktober 1893.) Mit Gültigkeit vom 
20. August 1. J. finden die’ Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes No. 2 für Seeaus- 
fuhrfrachtstückgüter auch aufsolche Sen- 
dungen Anwendung, welche mit direkt 
lautenden Frachtbriefen nach Sch we- 
den und Norwegen aufgegeben und 
inAltonaumexpedirt werden. 

Wien, am 3. August 1895. (1607) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

m Gesellschaft, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Frarhtsätze für die Beförderung von 
Cigarrettenpapier von Paris nach Suc- 
zawe transit. Mit Gültigkeit vom 16. 


August 1895 bis zur Durchführung im 


Tarifwege, längstens bis 31. Dezember 


1895 werden für die Baförderung von 
Cigarrettenpapier von Paris nach Suc- 
zawa transit nachstehende Frachtsätze 
im Rückvergütungswege berechnet: 


Bei Aufgabe von beziehungsweise Fracht- 
zahlung für mindestens 


5.000 | 10.000 


Kilogramm pro Frachtbrief und Wagen 


Frances Gold für 1000 kg 


151,30 | 136,20 

Die Sendungen müssen nach Jassy 
(Rumänien) befördert worden sein. 

Die Abfertigung der Sendungen ist 
im Frachtbriefe wie folgt vörzuschreiben: 

entweder a) mit Umkartirung in Eger 
und zwar bis Eger: über Noveant; von 
Eger über Karlsbad-Bubna-B.-Brod-Ol- 
mütz-Oswiecim-Podgorze-Plaszöw oder 
Krakau 

oder b) mit Umkartirung in Nürnberg 
und zwar bis Nürnberg über Nov£ant; 
von Nürnberg über Furth i. W.-Smi- 
chow- Vysocan-Tynist- Chotzen - Olmütz- 
Oswiecim-Podgorze-Plaszöw oderKrakau 

oder c) mit Umkartirung in Wien 
K. E.B. und zwar bis Wien K.E.B. 
über Delle-Buchs-Arlberg-Bischofshofen-, 
oder über Delle-Romanshorn-Trajekt- 
Bregenz - Arlberg - Bischofshofen-, oder 
über Altmünsterol - Konstanz - Bregenz- 
Arlberg-Bischofshofen-, oder über Avri- 
court-Kehl-Mühlacker-Ulm-Simbach; von 
Wien K. E. B. über Lundenburg-Os- 
wiecim-Pödgorze-Plaszöw, beziehungs- 
weise Krakau, oder über Gänserndorf- 
Marchegg-Beskid-, oder über ‚Stadlau- 
Marchegg-Beskid, oder über Bruck a. L.- 
Kelenföld-Szerencs-Munkacs-Beskid. 

An Stelle der Umkartirung kann Neu- 
aufgabe in Eger, Nürnberg oder Wien 
K. E. B. erfolgen. 

Die. Rückvergütung erfolgt gegen 
Vorlage der auf die schliessende Firma 
als Absenderin lautenden Duplikatfracht- 
briefe von Paris bis Eger, Nürnberg; oder 
Wien K.E.B. und der auf die betreffende 
Firma als Absender lautenden ÖOriginal- 
frachtbriefe von Eger, Nürnberg oder 
Wıen K,E.B. nach Suczawa transit be- 
ziehungsweise Jassy. eventuell gegen 
Vorlage der auf den Refaktiewerber als 
Absender lautenden Originalfrachtbriefe 
von Paris oder einer jenseits Paris ge- 
legenen Französischen Station nach 
Suczawa transit beziehungsweise Jassy. 

Diese Belege sind längstens bis 31. 
März 1896 einzureichen. 

Wien, am 3. August 189. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


(1608) 


6. Personen- und Gepäckverkehr, 


Vom 1. Oktober 1895 ab werden die 
Züge 81, 82, 73, 74, 77 und 86 auf ‚der 
Strecke Grimmenthal - Ritschenhausen 
wegfallen und zwischen Grimmenthal 
und Meiningen durchgeführt. 

Erfurt, den 6. August 1895. (1609J.) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. Zum 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck auf den Gr. Badischen 
Staatseisenbahnen und den unter Staats- 
verwaltung stehenden Badischen Privat- 
bahnen, Theil II, ist der Nachtrag V, 
gültig vom 10. August 1895, ausgegeben 
worden. 

Die in denselben aufgenommenen 
Aenderungen der Zusatzbestimmungen 


zur Verkehrsordnung sind gemäss den 

Vorschriften unter I? genehmigt. 
Karlsruhe, den 8. August 1895. (1610) 

Generaldirektion. 


7. Lieferfristen. 

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
balıngesellschaft. Zufolge Behebung 
der Betriebsstörung in unserer Station 
Brüx bezw. Einführung des normalen 
Verkehrs daselbst wird der durch Kuud- 
machung dto. 22. Juli 1.J. für den Hilfs- 
routenverkehr verlautbarte Zuschlag 


zu der gewöhnlichen Lieferfrist mit 
6. August c. ausser Kraft gesetzt. 
Teplitz, am 8. August 1895. (1611) 
Die Direktion. 
8. Verdingungen. 
K. Württemb. Staatseisenbahnen. Die 


Generaldirektion hat die Lieferung nach- 


stehender Oberbaumaterialien zu ver- 
geben: 
a) für die Schmalspurba .n Lauffen a.N.- 
Güglingen 
590 t Flussstahlschienen, 
6500 Stück Laschen, 
13000 „ Laschenbolzen, 
13000 ,„ Federringe, 
32500 „ Unterlagsplatten, 
97500 „ Schienennägel, 


lieferbar bis 1. Mai 1896; 
b) für die Schmalspurbahn Schussen- 
ried-Buchau: 
450 t Flussstahlschienen, 
5000 Stück Laschen, 


10 000 „ Laschenbolzen, 
10 000 Federringe, 

26 000 Unterlagsplatten, 
78 000 Schienennägel, 


lieferbar bis 1. Juli 1896. 

Der Versand hat — für beide Bahnen 
getrennt — frachtfrei auf die Station 
Jagstfeld oder Bretten zu geschehen. 

Die Lieterungsbedingungen und Zeich- 
nungen werden von dem bautechnischen 
Büreau der Generaldirektion auf An- 
suchen kostenfrei abgegeben. 

Angebote auf die einzelnen Material- 
gattungen sind verschlossen und mit 
der Aufschrift 

„Lieferung von Oberbaumaterialien 

für Schmalspurbahnen“ 
versehen bis Montag, den 19. August 
d.J, Mittags 12 Uhr, beim dies- 
seitigen Centralbüreau einzureichen. Die 
Eröffnung der Angebote, welcher die 
Bewerber anwohnen können, findet am 
gleichen Tage, Nachmittags 4 Uhr, statt. 

Stuttgart, den 6. August 1895. (1612) 

K. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Wagenlieferung. Wir beabsich- 
tigen die Vergebung von 

200 offenen Güterwagen, 
100 gedeckten Güterwagen, 
100 Plattformwagen. 

Die einschlägigen Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Üen- 
tralbüresu gegen Einsendung von 5 4 
erhoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Lieferung von Güterwagen betr.“ 
versehene Angebote wollen spätestens 
bis zum 10. September d. J. porto- 


frei bei uns eingereicht werden. Zu- 
schlagsfrist 14 Tage. 
Karlsruhe, den 3. August 1895. (1613) 


Generaldire ktion. 


Ausschreibung von Presskohlen. Die 
Lieferung von 300000 kg Presskohlen 
zur Heizung der Personenwagen soll 
vergeben werden. Termin hierzu am 
Dienstag, den 20. August d.J., 
Vormittags 11 Uhr, im früheren 
Sitzungssaale im Empfangsgebäude des 


| 
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Centralbahnhofs. Angebote sind ver- 
siegelt und postfrei mit der Aufschrift: 
„Angebot aut Presskohlen“ an die unter- 
zeichnete Direktion einzureichen Be- 
dingungen liegen im Zimmer 87 des 
Verwaltunesgebäudes — am Öberschles. 


Bahnhof Nr. 21/23 — zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 50 48 
in baar {nicht in Briefmarken) post- 


pflichtig von dort bezogen werden. Zu- 


schlagsfrist 3 Wochen nach obigem 
Termin. 
Breslau, den 30. Juli 1895. (1614) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


= 

Kautionen 
1) | h für Staats-, Communal- 
1. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 

30 Jahre und mehr — gestattet. 

(ıstav Hochhaus. Berlin W.. 

Gleditschstr. 13. Telephon: Amt VI Nr.4998 


Berliner Bauanstalt für Eiseneonstructionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N., Usedomstrasse 8. 

Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 

Alle Eisenconstru tionen für Hochbau. ganze Bauwerke 
EB aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken 
Fensteretc.,Specialitäten inzusammenschiebbaren, diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel 
von — Trägern, Bauguss u div. Eisen. Prospekte gratis u. franco 


"reppen, Veranden, Thüren, 


Grosses Laezer 


: 2 Wint R 
vo Anhaltische Pauschule Zerbst; 
Bauhanäwerker, Raonschule für Eisen! ahn-, Strassen- u. Wasserbautgchniker. "hmm mm 


Kostenfreie Auskunft durch die Direction 


[Deco era er Rn = > © >>. 0 GAeBeBEBERG er 2 5 2 00 0 OU 00 U 0200000 0 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellsehafi) 


stellt Kautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
u” Berlin W., Französische Sirause 15 @& 
und die Generalvertretungen. j 


kKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche : 
Wellblechfabrik 

und Verzinkerei 
Bemscheid. 


Nr. 15. Jahrgang 18%. 


III 
Berlin, am 10. August 1895. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. August Vorm. gemeldet. 


Lfde. Nr. 


Dieser 


Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 35 Pfg. zu beziehen. 


| Art der 


Bemerkungen 


pen| 
Bezeichnun 13 Ge- | # Lagerort 
8 E Ver- Inhalt wicht & | — — j —) insbesondere 
| > L:} (-} - 
Marke | Nr. packung | Ik Station Name male, welche zur 
R Se der Bahn N ärung 
der Güter | dienen können). 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


1 AA 6283 
2 AH ı- 
8 Roth B en 
4 BE | 6264 
5 BH 2905 
6 BKB 1 
7 BISrJ 1837 
3 DB 40030 
9 E _ 
10 EK — 
11 E Pf 405 
12 ES 1660 
183 FB men) _ 
14 BERGE _ 
15 H _ 
16 H 2 
17 HS a 
18 JH 2 
19 K 9651 
20 K _ 
al KFV _ 
2) LB — 
98 LF 30 
24 M — 
%5 MK (blau) _ 
»6 MR 958 
27| O (weiss) _ 
28 1% 33 
29 BEBSE, 59 
30 BZP-B 12 
3 Ss 1126 
82 S 9539 
88 Ss Cc 159 
34 SH sn 
8 SHJ { Er 
sftuwezsEl — 
87 V 3465 

WEW 
se (Fabrik- 9357 

zeichen) 
89 : Zn 1356 

Bavaria- 
0 Bräu Hof } 3982 
41 —_ 465 
420 D Bromberg| 14439 
= CD Bromberg| 1073 

Brauerei 
45 | der Stadt 2820 

Einbeck 

* 
Ben, 


—_ 


[>] DD — DO m dd fe fd fd dd fd dd dl fc fd fd Ga Fl a De 


„ 


Kiste 
Sack 


Ball. 
Kiste 

Bund 
Stange 


Bund 
Stück 
Fass 
Kiste 
Körbe 
Stange 
Kiste 
Pack 


Ballot 


Stück 
Fass 
Pack 
Kiste 


Ballon 
Kiste 


Fass 
Kolli 


Kiste 


Bierfass 
Kiste 


Bierfass 


1? 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


2 Strohsäcke 


eis. Rahmen | 


Kluso m 1g., 75 cm br.) 
grauer Nessel 
Cigarren 
4 Stangen 
Stahl 
eis. Riemenscheibe — 
Schiefertatfeln 
Riemenscheibe 
leer 
Flaschen 
leer 


Schlageisen 


Kupfer 
ger. Fische 
3 gebr. leere Körbe 
Johannisbeeren 
Lumpen 

Seife 
Daubenholz 
Wein 


Guss 
Gusseisen 
Kirschen 
12) 


Vorsatzroste 
Lampengewicht 
leer 

Holatheile 
Kupferrohre 
Fleischwaaren 
unbekannt 


era 


Wagenpläne 


leeres Oel- oder } 


Fettfass 
Ofenplatten 
Achsen 


leer 


B. Güter m. Adr, bez.: 


leer 


leer 
leer 
leer 
leer 


mn 


leer 


1! München C. 

2| Wilhelmsburg 
ı 38)  Weissenfels 

4 Pankow Rgb. 

5l Landsberg 

6 Danzig 

7 Hof 

8) Schrobenhausen 

9| Nürnberg C. 

10 Riesa 

11 Freiburg 

12) Heidelberg 

13 Gera 

14 Colmar 

15| Berlin H. u. L. 

16 Wesel 

17 Wrist 

18 Chemnitz 

19 „ 

20| Oberehnheim 

21 Dülken 

22 Gemünden 

23 Colmar 

24 Itzehoe 

85 Grimmenthal | 

26| Markt-Redwitz | 

27 Derneburg 

28 Chemnitz 

29| Hamburg H. 

30 Chemnitz 

31| Berlin H. u. L. 

32 Aschau 

33 Jablonowo 

34 Aachen 

35 Berlin Schles. B. 

36| Schneidemühl 

37 Bremen H. 

38 Bocholt 

39 Zwickau 

40 Hannover N. 

| 

41! Bischofswerder 

42 ”» 

43 » 

44 » 

45 Hannover N. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


Elsass-Lothring. 
K.E.-D. Köln 
Bayerische Stsb. 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Münster 
Sächsische Stsb, 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Bromberg | 


1 


K. E.-D. Hannover | 


Bezettelt: Akkumulatorenfabrik Hagen i/W. — **) Beklebt von Essen B. M.-Wesel v. 29. V. — 
Trichterförmiger Maschinentheil. — }) In Grimmenthal verkauft. 


w 

| trägt Be- 
klebezettel 

\ „Leipzig“. 


zusammen- 
gebunden. 


f. 4,75 44 verk. 
*%) 


bezettelt v. 
HamburgH, 
FrF) 


7) 


beschr.: 
Hohen- 
limbg.-Ham- 
burg. 


en: ; 
Bremen. 


*) Auf der Bahnstrecke in der Nähe von Chorin gefunden. 


3 5 = Art der Ge | & Lagerort Bemerkungen 
2 Beeee? FREE | Ver- Inhalt wicht 4 a ee 
ö Marke | Nr. a | packung kg 8 Stati | Name male, welche zur 
= ä ' rs = vun der Bahn Aufklärung 
„ Be der Güter 8) | dienen können), 
Rue. | ze 
46 Haake & Co. 606 Bierfass |.leer — /.17 | RITTER K. E.-D. Hannover 2 iS En 

j R r\ remerhaven ollblei. von: 

47 { Kiel N 430 | Kiste s ZT { Freih. f 2 { Bentheim. 

BM | | ' 

| BL. | An: 

. ten: | 6224 | ı| Bierfass | leer — 15 |48) Hannover N. » 
brauerei ’| i 

a9) Löwenbräu 1 Fass leer, gebraucht ke Graudenz K. E.-D. Danzig 

| Ausüerike 
50j) rege | > ı|. Koffer | Kleider — | 41 |50 Freiburg Badische Stsb. 

I 

L Karlsruhe | 

\\ & k af = 7 ank . R.-D: i 

51 ‘ Nicaragua 1 Sack Kaffee 75 |51l Pankow Rgb K. E.-D. Berlin | 

05) . . £ arf, — & 2) . . 1). Y 
52 Nena \ 1337 1) Bierfass | leer 20 |52) Hannover N K. E.-D. Hannover 
53 K.K. Staatsb. \ 9; Stück Vorsetzbretter ni, — 53, Königshütte K, E.D. Kattowitz | 
54 S atenbräu | 47073 ı1| Bierfass | leer — ..22 |54| Hannover N. |K. E.-D. Hannover e% 

55 | a) + ıl Kollo | Aprikosen — | 9 |55| Berlin Anh. B. | K. E.-D. Berlin RAT Et 
56, H. Tröndlin 1065 1 Fass leer —ı 24 |56 Freiburg Badische Stsb. 

| €. Güter m. Numm.bez.: 

57 23 934 1 Fass Petroleum — | 190 |57| Strassburg Elsass-Lothring. 

58 £.: 547 1 Korb ” a Passau Bayerische Stsb. kw 
59 > 8168 1 { a —_ —-/|12|39 Jagstfeld Badische Stsb. 

60 = III 1 Bund Heerdringe — | 12,5| 60 Hoyer K. E.-D. Altona | 

| D. Güter m.Zeich. vers.: 
| braunes Tuch, 

al XX 12020 ı| Ballen ansch. zu Dunzz 55,5 | 61 Danzig K. E.-D. Danzig 

| 4 mänte 

69 roth — Lie; 1 = eis. Rohr m. Muffe — | 21 | 62) Wüstegiersdorf | K. E.-D. Breslau 

E.Güter ohne Bezeichn.: 

63 1 4, 5 Kolli Blechdeckel _ 2 |63| Köln Gereon K, E.-D. Köln ‘ 

64, 22 u 4 x neue Bretter — [130 |64| Wittenberg K. E.-D. Halle a/S.| *) 

65 na ar 1 Pack \ Se ae, \ 15 | 65) Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
66| e- gu 1 Stück D-Eisen =: 5 |66 Sagan K. E.-D. Breslau | 1,88 m 1. 

| 8 D 

67 en: a 1 —, Eisenkasten — | 185| 67 Chemnitz Sächsische Stsb. 

68) — .“ 1 Bund Eisenrohre — | 20 |68| Nürnberg C. Bayerische Stsb. 

69 —« „a 1 Pack dünne Eisenstäbe — | 10 | Cassel O. K. E.-D. Cassel 

ms 

70 pr “lee Kol ee Ir 1,5 70 Schöneck i. W/Pr.| K. E.-D. Danzig 

benhackmaschine 

71 en Dr 1 Bund Flachs 2,5| 71 Chemnitz Sächsische Stsb. 

72 er 1 Pack } ne und 3 | 72) Tempelhof Rgb. K. E.-D. Berlin 
73. — = 1 — gusseis. Gewicht — | 45 | 73] Nürnberg C. Bayerische Stsb. 

74 4 Be 1 Sack Gypssäcke = 8 174 Chemnitz Sächsische Stsb. | 
75) = a 1 Bund Gusseisen PB nrall'7n, Ansbach Bayerische Stsb. 

76 Be 2a D) = kleine Gussstücke — 3 | 76 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 
77 —_ 2 1 _ Hacke ohne Stiel — | — | 77 Berlin Potsd. B.| K. E.-D. Berlin 
78 en Rp: 1 Pack eis. Haken = 1 ‚78 Hirschberg | K.E.-D. Breslau 

| Pack ansch. zu 

79 — _ 1 | Stroh- 20 Stück Holzstäbe —| — |79 Bernburg K. E.-D. Magdeburg | ee 

papier gehörig. 

80 er — 1 — Holzladebrücke | — |8 eng K. E.-D. Berlin 
8 > — j! Bund Kammrädchen _ 281 Ansbach Bayerische Stsb. 

82 = in E= eis. Kette 9 |82 Frankfurt a/O, . E.-D. Berlin 
83 _ 1 Stück (Ka Bine Rıbz \ 10 x Bremen Eilg. 2; E.-D. Hannover 
84 —_ — 1 Pack leere Körbe —| 2 sat a \ Sächsische Stsb. 

p2 J 

85 1 e leere Körbe — 6,5 | 85 Narsdorf 
86 —_ _ 1 } leere Körbe — 3) ı86 Forchheim Bayerische Stsb. 

87 3 Kolli Körbe _ 27, Metz Elsass-Lothring. 


Lfde. Nr. 


133 


N 


: ai Art der | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
a rg Tuch: S Ver- Inhalt Iwicht' %& |- T 7 ee (insbesondere 
> . N w& i- 
Marke Nr. |< packung 2 kg 3 Station Name male, weiche zur 
derGüter = der Bahn dienen können). 
neuer 
1 Korb bi TR 
mit | | 
er — ae 1,5 | 88) Haste K. E.-D. Hannover 
3 Körbe er = 
ohne 
Deckel 
Korb 
et 1 (mit | Obst, Reineclauden — 55| 89| Bremen Eilsut | 
= grünem | 5 iD) gut | 2 
Bande) | 
se _- 1 Korb leerer Glasballon — | 19 | 90 re Y Sächsische Stsbh. 
= = 1 Bund 4 Korbfläschehen — 9 |9 Heidelberg | Badische Stsb, 
et = 1 Kübel ? — | 30,5 | 92 Rosenheim Bayerische Stsb. 
“> —_ 1 „ leer _ 1 93 Colmar | Elsass- Lothring. 
= _ 1 Stück Kupferrohr — Chemnitz Sächsische Stsb. 
B= Rx 1 ” { re Y — | 95 Berlin, Auh. B. | _K; B-D, Berlin 
Lu — | ı| Sack | Leder — 180 pp an elebure n | 
gb. | 
er m 1 _ eis. Maschinentheil — 3 | 97 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
L. ae Matratze mit Kopf} 25 | gg] München C. | Bayerische Stsb. 
= _ ı Milchkanne| leer zu | 99 Lublinitz K. E.-D. Kattowitz | 
= _ 8 Bund Pechfackeln — | — |100| Strassburg Elsass-Lothring. 
ar en 1 { Sr } leer — | — li Norkitten K. E.-D. Königsberg! 
= — 9 _ ner — | — [1102| Quakenbrück K, E.-D. Münster 
eis. Rad mit fester c 
IH Eu 1 Br a Race } ? 103 Altona K. E.-D. Altona 
ex _ 1 —_ Riemenscheibe — | 18 [104| Münster i/W. | K. E.-D. Münster | 
— = 1 Kollo eis. Rohr — | 24 1105| Köln Gereon K. E.-D. Köln | 
— —_ 6 a Röhren — | 68 1106 Mannheim Badische Stsb. 
— _ 1 Bund 5 Stangen Rundeisen | 23 |107| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
e= _ 1 Sack künstl. Dünger — | 81. [108 Wabern K. E.-D. Cassel 
= — 1 Ballot Säcke 23 1109 Bruchsal Badische Stsb. 
— = 1| Packet |leere, gebrauchte Säcke 22 |110 Merseburg K. E.-D. Erfurt 
= — | 3/ Pack | leore, gebr. Säcke — | ? juulf og B, }| K. E-D. Breslau 
_ — |1 n Sägeblätter — 8 112] Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin | 
| | 
= = 3 | echtes } ? 1113 Eberbach Badische Stsb. | 
— _ 9 — eis. runde "Scheibe _— 9,5/114| Berlin Anh. B. K.E.-D. Berlin || 
= = 1 a! Wäsche — | 26,5[115| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
| 1 — Schweinskober — | 32 |116| Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
_ — 2) Ballen Seil aus Holzwolle— | 29 1117| Köln Gereon K. E.-D. Köln 
1 Spitzhaue — | — [118| Berlin Schles. B| X. E.-D. Berlin 
— = 2| Stangen | Stahl — | 30 1119 { an Sächsische Stsb 
8 (Dresd. B.) e un) 
_ _ 1 Bund 2 eis. Stangen — | 30 1120 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
= 1 Pack 76 Stränge — | 31 |121| Berlin Schles. B| K. E.-D. Berlin 
ı, m ı| Korb | Strohhälsen — | 13 self Ye \| Sächsische Stsb. 
Thon- 
IP 1|\ fHasche } wi B= 7 [128 2" » 
- ELBA h SA \| — 184] Berlin Anh. B. | K. E.-D. Berlin 
— = 1 _ eis. Vorlegebaum — | — 1125| Tempelhof Rgb. 
== = 1 + Wagendecke — | — 1136| Witzenhausen K. E.-D. Cassel 
= _ 1 _ Wagentritt - 7,5 127) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
= — 1 Bund geschälte Weiden — | 12 128| Weissensee 
_ - 3 n geschälte Weiden — | — 1239 ‚Vietz K.E.-D. Bromberg 
= — 1 = eis. Welle —ı( .18 1501| (Dresa 5) } Sächsische Stsb. 
grosser 
= _ 15 Weiden-}| — — | — 13 Spandau K. E.-D. Berlin 
korb | 
a4 = 3 Stück Winkeleisen — | 17 /132 Novsant Elsass-Lothring. 
— — 1 Stange Winkeleisen _ 135.133} Hamburg B. K. E.-D. Altona 
Nachtrag 
A en in — | 5 Bund Besen ec: 1 Mainz rg wa — Mainz. 
v 
ng _ — | Kettenbündel — IR auf, der 


auf Karton 


| 


j Büdesheim | 


\ 


Strecke gef. 


: - =| Art der | | Ge- |& Lagerort Bemerkungen 
z Derehneng | S|  Ver- Inhalt wicht| Zi | — (insbesondere 
ö| Marke Nr. ;;<| packung | es Name male, welche zur 
3 8 | Station Aufklärung 
J derGüter JA der Bahn dienen können). 
AS 413 2 2 
3 Gas] 1 Fass leer u 3 Ingelheim |HessischeLudwigsb. 
Ingelheim b tr 
: .: Berlin- 
BOT 6208 | 1 n leer ae 4 Mainz ” Meinz 
3390 bez. : Görlitz- 
5 DG { 3386 } 5 n leer 702: D n n { Mainz. 
6 EDS 592 1 Bund 6 Stäbe Stahl — | 57 6| Essen B. M. K. E.-D. Essen 
7 ES 29 1 Fass Petroleum — | 134 7| Witten B. M. ” 
8 FH 826 ı|ı } leer —| 15 8 Mainz HessischeLudwigsb.| — Mainz. 
9 FK | 10 1 Pack Körbe — | 18 9 % n N N 
| 82.: ürn- 
10 FS 516 1| Fass leer —| 20 |10 ” ” N berg-Mainz. 
Bil  AUREREKE, ge 4| Kistchen | leer 7125711 r = — Mainz. 
12 an 61 1 Oelfass | alt, leer —| 3 |ı2al Darmstadt r 
13 GW 757 1| Verschlag | leer — 715 | 13 Bopfingen Württemberg. Stsb. 
14 HB 3448 1 _ Lattirbaum EI — 5,14 Dorsten K. E.-D. Essen 
P Zeichen u.Nr. 
15 HB 36 1 Pack Holzleisten _ 11,5 | 15 Speldorf e- ist durch- 
| strichen. 
16 HP 1393 1 Kiste | leer —| 12 |16 Mainz HessischeLudwigsb.! — Mainz. 
17 HWC 1045 1 » | leer, gebr. —| 21 [7 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
18 LS | 6 1 es a mi 12 |18) Sigmaringen k 
19 [6) | 2 D) Kolli Gussstücke = 9 19LangendreerB.M.. K. E.-D. Essen 
20 5 E 3 1 || aseeno }} leer —| 9 |20] Essen B.M. | ; 
ickmaier | 
Tambur | 1 Kiste | RE 
211 3. Comp = M { Hand- } Kleider - ae Stuttgart | Württemberg. Stsb.\\ yon er 
ee \ | koffer furt a/M. 
Essen 
22 | 27396 1) Kiste Wichse — | % |22} Essen B.M. K. E.-D. Essen 
| 
Essen 
FAN | 
23 Kerry 402 1| Bierfass | leer — | 32 | 28) Dortmund B. M.| N 
| aoss | 1] Kiste | leer -| 29 |2| Hamm f 
25) unleserlich | — 2 Stäbe Rundeisen — | 34 |25| Gaualgesheim [HessischeLudwigsb. 
26 weiss OFT. l Stab Rundeisen = 9 |26| Bochum B. M. K. E.-D. Essen 
27 — | 8694 1 — | runde Eisenplatte — 7.127 Wanne ® 
28 = ig! Korb | Birnen 225 | 28 Ebingen Württemberg. Stsb.|\verkauft für 
29 — — 1 H Birnen = 18,5 | 29| _ yac 5,30 
30 _ a] » | Blechkannen = 7.30 na A Net HessischeLudwigsb. z 
31 Ei # g 2 Bretter = 31| Klein-Ostheim " er, ef. 
32 — — 41,71 Rolle Butterpapier _ 27182 Wanne K. E.-D. Essen gel 
33 — —— al] Fass leer — | 25 |33 Mainz HessischeLudwigsb. 
34 —_ 1 ar AL Stab Flacheisen — | 27 | 34 Duisburg K. E.-D. Essen 
35 _ —  , 1/Packetchen, Flacheisen — 2 | 35 Wanne n 
36 — | — Hühnersteige —ı ? |86 ee ei) HessischeLudwigsb. 
37 _ m 1 Kiste leer, fast neu — | 928. 1.37 ee! = en 
| 2| Körbe 
38 E= 2 ri ansch. Kleider 68 | 38 Mengede K. E.-D. Essen 
| 1 j Hand- 
| \ tasche p s 
IR. . alte zerbrochene P ‚Frankfurt a/M.\. daR F 
39 _ 2| Kolli { Nihmanchier } 21439 \ Ostb. } HessischeLudwigsb. 
40 = se 1 eis. Rohr — | 26 |40 Duisburg K. E.-D. Essen 
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Betriebseröffnungen. ; Aus der Schweiz: | 

Eröffnungen und Erweiterung Umbau des Züricher Haupt- 
derAbfertigungsbefugnisse von bahnhofs. 


Schweizerische Südostbahn. | 
Thunerseebalın. | 
Eisenb.  Bulle-Romont. | 


Stationen. Ai 
Güternebenstellen. 
Aenderung von Stationsnamen. 


Vorarbeiten. Visp-Zermattbahn. 
Crefelder Bahn. Elektr. Strassenbahn in Zürich. | 
Ermsthalbahn. Aus Frankreich: 


Kirchheimer Eisenbahngesellsch. 
Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 
Lyonner Strassenbahn. | 


alt: 


Beschwerden über den Zugdienst. 
Die Ostbahn in 1894. 

Neue Pariser Bahnen. 
Verstaatlichung der Südkanäle. 
Neuer Kohlentarif. 


Gerichtsentscheidungen. 
(Berichtigung.) 
Verschiedenes: 
Die flössbaren und schiffbaren 
Wasserstrassen des Deutschen 


Umwandlung der Schuldver- Reichs. 
schreibungen. l Neue Motorwagen im Strassen- 
Gemeinnützigkeitserklärungen. bahnbetriebe. 
Aus Spanien; Personalnachrichten: 


Andalusische Eisenbahnen 1894. 
Tarifkrieg der Nordspan. Eisenb. 
Central-Pyrenäenbahn. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Amtliche Bekanntmachungen: 


Aus Asien: 1. Fehlendes Gepäckstück. 
China. Korea. Japan. 2. Eröffnungen von Strecken. 
Kartenwerke: 3. Güterverkehr. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
5. Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Raab, Spezialkarte der Eisenb.-, 
Post- und Dampfschiffverbin- 
dungen Mitteleuropas. 


Das Werra - Eisenbahnunternehmen.*) 


I. Geschichtliches. 

In Art. 11 des Staatsvertrages zwischen Preussen, Kur- 
hessen, Sachsen-Weimar-Eisenach und Sachsen-Coburg-Gotha 
vom 20. Dezember 1841 verpflichteten sich die betheiligten 
Regierungen dahin zu wirken, dass von der im Art. 1 bezeich- 
neten Eisenbahn (von Halle nach Cassel usw.) eine Eisenbahn- 
verbindung durch den Eisenachschen Kreis des Grossherzog- 
thums Sachsen-Weimar über Meiningen, Hildburghausen, Co- 
burg in der Richtung nach Bamberg hin hergestellt werde. 
Zum Anschluss an die Bahn bis zur Coburg-Bayerischen 
Grenze verpflichtete sich Bayern in dem Staatsvertrage mit 
den Regierungen von Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen und 
Sachsen-Coburg-Gotha, vom 4. Juni 1845, die Herstellung einer 
Eisenbahnverbindung von der oberen Maingegend bis zur 
Wesergegend betreffend, eine Eisenbahn auf seinem Gebiete 
von dort bis zur Ludwigs-Südnordbahn bei Lichtenfels her- 
zustellen. | 

Demnächst sind durch den Staatsvertrag zwischen der 
Grossherzoglich Sachsen - Weimar - Eisenachschen Regierung 
und den Herzoglichen Regierungen von Sachsen-Meiningen 
und Sachsen-Coburg und Gotha vom 16. September 1847 die 
Grundzüge für die Erbauung und den Betrieb der Werra- 
Eisenbahn festgestellt. Bezüglich der Herstellung und des 
Betriebes der Werra-Eisenbahn wurden nähere Festsetzungen 
durch den Staatsvertrag zwischen der Königlich Bayerischen 
und der Grossherzoglich Sachsen - Weimar-Eisenachschen, der 


*) Aus einer „Denkschrift“, welche mit dem in Nr. 49 
S. 449 d. Ztg. abgedruckten Gesetzentwurf dem Preussischen 
Abgeordnetenhause vorgelegt wurde. 


Herzoglich Sachsen - Meiningenschen und der Herzoglich 
Sachsen - Coburg - Gothaischen Staatsregierung vom 24. Sep- 
tember 1852 getroffen. Dieselben lauten: 

Art. 1. Die Königlich Bayerische Regierung übernimmt 
ausser der durch Art. 1 der Uebereinkunft vom 4. Juni 1845 
bereits festgesetzten Herstellung der Bahnstrecke auf Baye- 
rischem Gebiete von der Ludwigs-Südnordbahn bei Lichten- 
fels bis an die Grenze des Herzogthums Sachsen-Coburg auch 
die weitere Fortsetzung der Bahn auf Coburgischem Gebiete 
von der bezeichneten Grenze bis zu dem bei der Stadt Coburg 
zu errichtenden Bahnhofe, 

Art. 3. Die Herzoglich Coburgische Regierung über- 
nimmt dagegen für sich und im Namen der Grossherzoglich 
Sachsen-Weimarischen und der Herzoglich Sachsen-Meiningen- 
schen Regierung die a ne die gänzliche Herstellung 
der von’ Coburg über Eisfeld, Hildburghausen, Meiningen nach 
Eisenach zu erbauenden Eisenbahn und die Betriebseröffnung 
auf derselben zu bewerkstelligen. 

Art. 40. Die zur Bayerischen Bahnabtheilung auf Herzog- 
lichem Gebiete verwendeten Grundstücke und die dazu gehö- 
rigen Bahnhofsgebäude sind für einen Zeitraum von 25 Jahren, 
von der Zeit der Betriebseröffnung auf der ganzen Bahn be- 
rechnet, von allen Steuern, sowie Gemeinde- und Bezirkslasten, 
mit Einschluss der Einquartierung befreit. (Da im Jahre 1358 
eröffnet, also bis 1885.) Die Königlich Bayerische Regierung 
wird der Herzoglich Coburgischen Regierung die Hälfte des- 
jenigen Reinertrages Aätrlahten. welcher sich von der Bahn- 
strecke von Coburg bis zur Grenze nach Abrechnung sämmt- 
licher Betriebs- und Unterhaltungskosten sowie nach vollstän- 
diger Verzinsung des Anlagekapitals ergeben sollte. Nach 


a 


Ablauf von 25 Jahren soll eine weitere Vereinbarung über den 
Gegenstand dieses Artikels erfolgen. 

Art. 49. Jeder der betheiligten Regierungen bleibt an- 
heimgestellt, den Bau oder den Betrieb der in den Art. 1 und 3 
dieses Vertrages benannten Bahnstrecken selbst zu übernehmen 
oder an Private zu überlassen. 

Der Staatsvertrag vom 16. Oktober 1855 bildet den Ab- 
schluss über die wegen der Werra-Eisenbahn unter den bethei- 
ligten Regierungen gepflogenen Verhandlungen. Im Art. 1 
dieses Staatsvertrages wird die Konzessionsurkunde, das 
Statut und der Vertrag zwischen der Direktion der Thürin- 
gischen Eisenbahngesellschaft und dem Verwaltungsrath der 
Werra-Eisenbahngesellschaft über den Bau und Betrieb nebst 
Unterhaltung der Werra-Eisenbahn genehmigt. Nach Art. 3 
ist allseitige Zustimmung der drei Regierungen erforderlich 
zum Ankauf der Bahn, wobei dann auch der von einer jeden 
Regierung zu übernehmende Antheil an der zu leistenden Ent- 
schädigung und an den etwaigen Schulden der Gesellschaft, 
sowie die Vertheilung des von dieser den Regierungen zu 
überweisenden Inventars und des Reservefonds durch allseitige 
Uebereinkunft festzustellen ist. 


Im Art. 7 übernimmt von der im $ 19 des Statuts auf 
4 $ zugesicherten Zinsgarantie des zu 8 Millionen Thalern an- 
genommenen DBaukapitals Sachsen-Weimar 1/, Sachsen-Mei- 
ningen !/a und Sachsen-Ooburg-Gotha 14. 

Die wichtigsten Bestimmungen der Konzessionsurkunde 
sind folgende: 

Der Werra-Eisenbahngesellschaft ist zugesichert, das 
Eigenthum an den Bahnen nicht vor Ablauf von 30 Jahren an 
Sachsen-Meiningen bezw. an die Staaten von Sachsen-Weimar- 
Eisenach und Sachsen-Ooburg-Gotha abtreten zu müssen,. und 
dann nicht anders als gegen eine volle Entschädigung nach 
der Wahl der Werra- Eisenbahngesellschaft entweder durch 
den Ersatz des auf die Bahn verwendeten Kapitals oder mit- 
telst Zahlung des 25fachen Betrages desjenigen jährlichen 
Durchschnittsertrages, welcher nach Abzug der Betriebs- und 
Unterhaltungskosten in den letzten fünf Jahren sich ergeben 
hat, und in allen Fällen unter Abtretung des angesammelten 
Reservefonds an die Staatskassen. 

N Die wichtigsten Bestimmungen des Statuts lauten wie 
tolgt: 

$S 19. Sollte der Reinertrag eines Betriebsjahres in den 
ersten zehn Jahren, von dem Jahre an gerechnet, in welchem 
zuerst die Hauptbahn von Eisenach bis Coburg und die Zweig- 
bahn von Coburg bis Sonneberg in ganzer Ausdehnung das 
ganze Jahr hindurch im Betrieb gewesen ist, sich nicht auf 
4 % des ganzen Aktienkapitals belaufen, so wird das an einem 
so hohen Reinertrag Fehlende von den drei Hohen Staats- 
regierungen nach dem durch Art. 7 des Staatsvertrages vom 
16. Oktober 1855 bestimmten Verhältnisse zugeschossen und 
an die Hauptkasse der Thüringischen Eisenbahngesellschaft 
in Erfurt, für Rechnung der Werra -Eisenbahngesellschaft 
baar und vollständig eingezahlt. 

S 20 (nach dem Wortlaute des Beschlusses der General- 
versammlung vom 19. Juli 1883). Den Hohen Regierungen 
werden die von ihnen infolge des $ 19 auf die Aktiendividende 
gezahlten Zuschüsse mit 2 % Zinsen für jedes Jahr nach den 
folgenden Bestimmungen zurückgezahlt: 

Sobald die zur Vertheilung an die Aktionäre nach der 
Bilanz verfügliche Summe mehr als 4,5 $ des wirklich ausge- 
gebenen Aktienkapitals, also mehr als 675931,50 „#4 beträgt, 
wird der Ueberschuss zwischen den Aktionären und den drei 
Hohen Regierungen getheilt, und zwar derart, dass a) zunächst 
von diesem Ueberschuss bis zu 0,5% des wirklich ausgegebenen 
Aktienkapitals, also bis zu 75 103,50 „#4, die Aktionäre 0,6, die 
Regierungen 0,4; b) von dem die oben genannte Summe von 
75 103,50 44 übersteigenden weiteren Ueberschuss die Aktio- 
näre 0,4, die Regierungen 0,6 erhalten usw. 

Auf Grund dieser Bestimmungen haben die Regierungen 
in den 10 Garantiejahren — also bis Ende 1868 — an Zu- 
schüssen geleistet. NIRURSP URN %,.4. 796 A390. BO EZ, 

Davon sind an Zinsen aufgelaufen bis 
1. Januar 1895 a 
so dass die Forderung der Staaten am 1. Januar 
Bsalherruah "IR a N AR N 7 an DRS 

Hierauf sind schon in Abrechnung gebracht die in den 
Jahren 1832 und 1883 erfolgten vertragsmässigen Garantie- 
zahlungen von zusammen 68472 M. 

Durch den Vertrag zwischen der Direktion der Thürin- 
gischen Eisenbahngesellschaft und dem Verwaltungsrathe der 
Werra-Eisenbahngesellschaft vom 28. Januar 1856 übernahm 
die Direktion der Thürineischen Eisenbahngesellschaft die 
Ausführung des Baues der Werra-Eisenbahn von Eisenach über 
Meiningen nach Ooburg nebst der Zweigbahn von Coburg nach 
Sonneberg, die Errichtung der erforderlichen Gebäude, die An- 
schaffung der nöthigen Materialien, der Transportmittel und 
sämmtlicher Bau- und Betriebsutensilien für Rechnung der 


2948 694,74 „ 


Werra-Eisenbahngesellschaft. Der Bau wurde in den Jahren 
1855 bis 1859 zur. Ausführung gebracht. 

Nach $ 7 desselben Vertrages übernahm die Thüringische 
Eisenbahngesellschaft demnächst auch den Betrieb und die 
Unterhaltung der Werra-Eisenbahn für Rechnung der letzt- 
genannten Gesellschaft. Der Vertrag wurde zunächst auf zehn 
volle Kalenderjahre geschlossen. Dieses Vertragsverhältniss 

ing mit Ablauf des November 1375 zu Ende. Von da ab hat 
die Direktion der Werra-Eisenbahngesellschaft zu Meiningen 
den Betrieb selbst geführt. 

Ueber die Strecke Coburg-Lichtenfels und die einzelnen 
später erbauten Strecken der Werrabahn ist folgendes zu be- 
merken: 

1. Strecke Coburg- Lichtenfels. Ueber den 
Bau, Betrieb und die Unterhaltung dieser Bahnstrecke ist 
zwischen der Königlich Bayerischen Staatsregierung und dem 
Verwaltungsrath der Werra-Eisenbahngesellschaft der Vertrag 
vom 23. März/6. April 1857 geschlossen worden. 

Nach Art. 1 desselben übernahm die Bayerische Staats- 
regierung die Herstellung der Bahnstrecke von Lichtenfels bis 
an die Landesgrenze gegen Coburg und überliess gemäss Art. 3 
den Betrieb derselben vom 1. August 1859 an pachtweise auf 
die Dauer von 40 Jahren an die Werra-Eisenbahngesellschaft. 
Als Pacht war von der Gesellschaft eine jährliche Rente von 
42 des wirklichen Baukapitals zu entrichten. Den Bau der 
Eisenbahnstrecke von der Bayerischen Grenze bis zur Stadt 
Coburg übernahm dagegen die Aktiengesellschaft der Werra- 
Eisenbahn auf Rechnung der Bayerischen Staatsregierung, 
wofür letztere der Aktiengesellschaft die Baukosten dieser 
Strecke vergütete und derselben den Betrieb auf derselben 

achtweise überliess, und zwar gegen Entrichtung einer jähr- 
ichen Pacht von 4 % der von der Bayerischen Regierung ver- 
ausgabten Bausumme Die Werra-Bahngesellschaft hatte 
ausserdem an die Bayerische Staatsregierung für die 
Strecke von der Grenze bis zur Stadt Coburg zur 
allmählichen Tilgung des Baukapitals eine Annuität zu zahlen, 
welche nach Art. 7 wenigstens in 1 ? des ursprünglichen Be- 
trages jenes Kapitals und in demjenigen Rentenbetrage be- 
stehen soll, welcher infolge der Zahlung dieses einen Prozents 
vom 1. August 1860 an in jedem folgenden Jahre gegen die 
frühere 4 $% Rentenzahlung erübrigt wird. 

Nach Art. 8 bleibt die Bayerische Staatsregierung so 
lange Eigenthümerin der Bahnstrecke von der Grenze bis 
Coburg, bis durch die im Art. 7 stipulirten Annuitäten das 
gesammte von ihr ausgelegte Baukapital für diese Bahnstrecke 
vollständig heimbezahlt ist. Im Falle jedoch vor Ablauf von 
40 Jahren, vom 1. August 1859 an gerechnet, eine Auflösung 
der Aktiengesellschaft für die Werra-Eisenbahn aus irgend 
einem Grunde eintreten sollte, se steht es der Bayerischen Re- 
gierung nach Art. 19 zu, ihre desfallsigen Ansprüche in der 
ihr angemessen scheinenden Weise geltend zu machen. 

Die Direktion der Thüringischen Eisenbahngesellschaft 
und der Verwaltungsrath der Werra - Eisenbahngesellschaft 
kamen unterm 13./23. März 1857 dahin überein, dass die Direk- 
tion der Thüringischen Eisenbahngesellschaft die Ausführung 
des Baues der Bahnstrecke von dem Bahnhof bei Coburg bis 
zur Bayerischen Grenze in der Richtung nach Lichtenfels für 
Rechnung der Werra-Eisenbahngesellschaft übernehmen sollte. 

Der von der Werra-Eisenbahngesellschaft für die Strecke 
Bayerische Grenze-Lichtenfels zu zahlende Pachtzins (nach 
Art. 3 4% des Baukapitals von 2380 826,79 „£) betrug jährlich 
95268 „& Für die ganze Strecke Coburg-Lichtenfels bezifferte 
sich das Baukapital auf 4289921 .4, der jährliche Pachtzins 
(einschliesslich Tilgungsrente) auf 190 463,80 4 


Die Schuld an den Bayerischen Fiskus für den Bau der 
Strecke Ooburg-Bayerische Grenze betrug ursprünglich ‚ 
1908 214,29 4 


davon waren bis Ende 1889 getilgt 1103 346,30 , 


so dass noch zu tilgen verblieben . 804 868,00 I. 


In der ausserordentlichen Generalversammlung vom 
8. Mai 1890 sind die Grundlagen zu einem Nachtrage zum Ver- 
trage zwischen der Bayerischen Staatsregierung und dem 
Verwaltungsrathe der Werra - Eisenbahngesellschaft vom. 
23. März/6. April 1857 in betreff der Pacht- und Eigenthums- 
verhältnisse der Strecke Coburg-Lichtenfels genehmigt/worden. 
Dies führte zu einem mit dem Bayerischen Staatsministerium 
abgeschlossenen Nachtragsvertrage vom 26./29. Juli 1890. 
Nach diesem Vertrage ist die Bayerische Regierung damit 
einverstanden, dass die Werrabahn den Rest der Schuld für 
die Strecke Coburg-Bayerische Landesgrenze mit 804 868 4 
an den Bayerischen Fiskus abträgt. Das ist geschehen und 
ist mit dieser Abzahlung das unbeschränkte ee der 
Strecke Coburg - Bayerische Landesgrenze in den Besitz} der 
Werra-Eisenbahngesellschaft übergegangen. Gedeckt hat die 
Werra-Eisenbahn die Restschuld aus der Prioritätsanleihe 
IV. Emission. Ferner wurde in dem Vertrage bestimmt, ; dass 
die Werrabahn vom Tage der Heimzahlung des vorbezeich- 


neten Baukapitals die Baukosten der Strecke Bayerische 
Grenze - Lichtenfels (2380 829,79 #4) nicht mehr wie bisher mit 
4%, sondern nur noch mit 3 % (als Pachtsumme) bis zum Ab- 
laufe des Vertrages (1. August 1899) zu verzinsen habe. Bisher 
zahlte die Werrabahn als Pacht 95268 „#4, nach dem neuen 
Vertrage nur 71424,80 „4 Gleichzeitig wurde der Vertrag 
vom 23. März’6. April 1857 mit der durch den Nachtrag sich 
ergebenden Aenderung bis zum 1. August 1910 verlängert, und 
zwar mit der Bestimmung, dass im Falle die Werra-Bahn- 
gesellschaft während der Dauer des Vertrages aufgelöst oder 
der Betrieb an ein anderes Rechtssubjekt übertragen werden 
sollte, der Bayerischen Regierung das Recht zusteht, den Ver- 
trag je am 1. August eines Jahres zum Ablaufe nach Jahres- 
frist zu kündigen. 


9, Strecke Sonneberg -Lauscha. Die ausser- 
ordentliche Generalversammlung vom 31. März 1885 fasste den 
Beschluss, den Bau und Betrieb der normalspurigen Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von Sonneberg nach Lauscha für 
Rechnung der Werra - Eisenbahngesellschaft zu übernehmen 
und ermächtigte die Direktion und den Verwaltungsrath, das 
Baukapital von 1330000 #4 durch eine Prioritätsanleihe zu 
beschaffen. Hierzu ist nach dem Staatsvertrage vom 31. März 
und der Landesherrlichen Konzessionsurkunde, d. d. Meiningen, 
den 7. Mai 1885, die Genehmigung der Regierungen 
Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen und Sachsen-Coburg-Gotha 
ertheilt worden. 


Die Meiningensche Regierung hatte übernommen, der 
Werra-Eisenbahngesellschaft den zum Bahnbau erforderlichen 
Grund und Boden lastenfrei unentgeltlich abzutreten, oder 
die Kosten des Erwerbes zu erstatten. Ausserdem hatte die 
Meiningensche Regierung am Tage der Betriebseröffnung einen 
unverzinslichen und nicht rückzahlbaren Zuschuss von 
100 000 4& an die Werra-Eisenbahngesellschaft gezahlt; der- 
selben waren hingegen nach Art. 7 des über den Bau der 
Bahn Sonneberg-Lauscha zwischen den Staatsregierungen von 


Sachsen - Meiningen, Sachsen - Weimar und Sachsen - Coburg- 


Gotha abgeschlossenen Staatsvertrages seiner Zeit von der 
Werra -Eisenbahngesellschaft die Kosten des Grunderwerbs 
bis zum Höchstbetrage von 300000 44 mit 0,4 der Einnahme 
der Bahnstrecke Sonneberg - Lauscha, soweit solche 140000 #4 
im Jahre übersteigt, zurück zu erstatten. Diese Pflicht der 
Rückzahlung sollte aber, wenn die von der Werrabahn aufge- 
brachten Baukosten mehr als 1295000 #4 betragen haben, so 
lange ruhen, bis die betreffenden Ueberschussantheile diesen 
Mehrbetrag über 1295000 .4 erreicht haben. 


Die von der Werrabahn aufgewendeten Baukosten be- 
tragen 1484059 4, es müssen demnach 189059 „4 erst abge- 
tragen werden, bevor die Meiningensche Regierung an der 
Einnahme über 140 000 . partizipirt. Die Strecke ist am 1. Ok- 
tober 1886 dem Betriebe übergeben. 


3. Strecke Themar-Schleusingen. Bezüglich 
dieser Zweigbahn fasste die Generalversammlung vom 23. Juni 
1886 den Beschluss, den Bau und Betrieb für Rechnung der 
Werra-Eisenbahngesellschaft zu übernehmen. Zu diesem Be- 
schluss ist auch die Genehmizung der Staatsregierungen von 
Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen und Sachsen-Coburg-Gotha 
herbeigeführt worden. Die Preussische Staatsregierung hatte 
nach dem Gesetze vom 19. April 1886, betreffend die Erweite- 
rung und Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes und 
die Betheiligung des Staates bei mehreren Privateisenbahn- 
Unternehmungen sich an dem Bau dieser Eisenbahnstrecke 
durch Gewährung einer unverzinslichen nicht rückzahlbaren 
Beihilfe an die Werra -Eisenbahngesellschaft in Höhe von 
150000 # betheiligt. Ausserdem hatte die Stadtgemeinde 
Schleusingen sich verpflichtet, den zur Herstellung der Bahn 
und aller sonstigen nothwendigen Anlagen erforderlichen 
Grund und Boden unentgeltlich und Delenfzei in das 
Eigenthum der Gesellschaft zu überweisen, auch für die 
Dauer von 10 Jahren die Gesellschaft von der Heranziehung 
zur Kommunalsteuer frei zu lassen. Wegen Anlage dieser 
Eisenbahn ist zwischen Preussen und Sachsen-Meiningen der 
Staatsvertrag vom 3. Mai 1887 abgeschlossen worden. 


Art. VIII desselben bestimmte, dass von dem Betriebe 
der Zweigbahn die Preussische Regierung nach dem Preussi- 
schen Gesetze vom 16. März 1867 und die Sachsen - Meinin- 
gensche Regierung nach dem Meiningenschen Gesetze vom 
30. April 1873 eine Abgabe zu erheben berechtigt sei. Bei der 
Berechnung der Abgabe sollte als Anlagekapital bezw. als 
Reinertrag von jeder Regierung der aus dem Verhältnisse der 
Länge der auf ihrem Gebiete belegenen Strecke der Bahn 
Kris nF rap zu der gesammten Länge dieser Bahn 
sich ergebende eil dieses Anlagekapitals bezw. des jähr- 
‚ lichen Beinertrages derselben angenommen, eine andere staat- 
liche Abgabe dagegen von dem Betriebe oder von dem Ertrage 
. der Bahn, abgesehen von etwaigen Grund- und Gebäudesteuern, 
nicht erhoben werden, 


von | 


| biet entfallenden Strecke verliehen worden. 
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Für den Fall, dass die Preussische oder die Sachsen- 
Meiningensche Regierung das Eigenthum des in dem be- 
treffenden Staatsgebiete liegenden Theils der Bahn erwerben 
sollte, bestimmte Art. XIV vorgedachten Vertrages, dass die 
kontrahirenden Regierungen sich über die zur Beibehaltung 
eines ungestörten einheitlichen Betriebes auf der genannten 
Bahn erforderlichen Maassregeln zu verständigen haben. 


Die Konzessionsurkunde, betreffend den Bau und Betrieb 
der auf das Preussische Staatsgebiet entfallenden Strecke 
dieser Nebenbahn ist der Werra-Eisenbahngesellschaft unterm 
22. Juni 1887 verliehen und die Nebenbahn am 28. Oktober 1888 
dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 


4. Strecke Immelborn - Liebenstein. Am 
28. Juni 1887 fasste die Generalversammlung den Beschluss, 
den Bau und Betrieb dieser Nebenbahn auf Rechnung der 
Werra - Eisenbahngesellschaft zu übernehmen. Dieser Be- 
schluss fand die Zustimmung der zuständigen Regierungen. 
Zwischen Preussen und Sachsen-Meiningen ist wegen Anlage 
dieser Eisenbahn durch die Werra - Eisenbahngesellschaft der 
Staatsvertrag vom 28. November 1887 zustande gekommen. 
Derselbe enthält dieselben Bestimmungen wie der wegen The- 
mar-Schleusingen abgeschlossene Vertrag. Unterm 19. De- 
zember 1887 ist der Werra- Eisenbahngesellschaft die Konzes- 
sion zum Bau und Betriebe der auf das Preussische Staatsge- 
Die Konzession 
seitens der Herzoglich Sachsen - Meiningenschen Staatsre- 
sierung erfolgte unterm 13. Januar 1388. Die Herzoglich 
Sachsen-Meiningensche Regierung erklärte sich gleichzeitig be- 
reit: ]. einen nicht erstattbaren Zuschuss von 150000 #4 zu 
leisten und 2. dafür zu sorgen, dass das zu dem Bau der 
ganzen Linie, einschliesslich aller Nebenanlagen erforderliche 
Areal, soweit solches ausserhalb des Grundbesitzes der Werra- 
Eisenbahngesellschaft liegt, unentgeltlich und lastenfrei zur 
Verfügung gestellt, auch die Kosten für feuersichere Herstel- 
lung der Gebäude usw. erstattet werden. Dagegen verpflich- 
tete sich die Werra-Eisenbahngesellschaft, im Falle der Rein- 
ertrag der Zweigbahn mehr als 4 9 des von ihr dafür verwen- 
deten jeweiligen Anlagekapitals betragen sollte, die Hälfte 
des Ueberstiegs zur Erstattung der nach der Bedingung 
unter 2. aufgewendeten Kosten abzugewähren. 


5. Strecke Coburg-Rodach. Nachdem durch 
die ausserordentliche Generalversammlung vom 8. Mai 1890 
die Herstellung einer Bahn untergeordneter Bedeutung von 
Coburg nach Rodach genehmigt und die hierzu erforderlichen 
Mittel zur Verfügung gestellt worden waren, wurde der Staats- 
vertrag über den Bau und Betrieb dieser Linie mit der 
Sachsen-Coburgischen Regierung am 15./31. Dezember 1890 ab- 
geschlossen und die Konzession unter dem 31. Dezember 1890 
ertheilt. Zum Bau dieser Strecke hat die Coburg-Gothaische 
Staatsregierung einen nicht verzinslichen und nicht zurückzu- 
erstattenden Beitrag von 460000 „4 geleistet. 


6. Ueber das Verhältniss der Werrabahn zu den an 
ihre Linie anschliessenden beiden Schmalspurbahnen Hild- 
burghausen-Friedrichshallund Eisfeld-Unter- 
neubrunn ist folgendes zu erwähnen: 


Die Sachsen-Meiningensche Staatsregierung hat auf ihre 
Rechnung durch die Lokalbahnbau- und Betriebsgesellschaft 
zu Hannover eine Schmalspurbahn von Hildburghausen nach 
Heldburg erbauen lassen und dieser Gesellschaft die Bahn in 
Pachtbetrieb gegeben. Die Werra - Eisenbahngesellschaft hat 
in Rücksicht darauf, dass diese Bahn ihr weiteren Verkehr 
zuführen wird, für die Erleichterung des Anschlusses auf 
Bahnhof Hildburghausen Sorge getragen und ausserdem zu 
den Baukosten einen Zuschuss aus Gesellschaftsmitteln im 
Betrage von 20000 „#4 geleistet. Der Werra-Eisenbahngesell- 
schaft wurde dafür ein entsprechender Antheil aus den Ein- 
nahmen der Bahn von Hildburghausen nach Heldburg zuge- 
sichert, sobald dieselben eine gewisse Höhe übersteigen. 


In gleicher Weise hat die Herzoglich Sachsen-Meinin- 
Bau Regierung eine Schmalspurbahn von Eisfeld nach 
nterneubrunn durch die gedachte Gesellschaft herstellen 
lassen und der Gesellschaft zum Betriebe übergeben. In der 
Annahme, dass auch diese Linie der Werra-Eisenbahn weiteren 
Verkehr zuführen wird, ist für den Anschluss in Eisfeld die 
preishe Erleichterung wie in Hildburghausen für die Held- 
urger Bahn gewährt worden und auch ein Beitrag von 
20 000 „44 gegen entsprechende Verzinsung bei einer gewissen 
Höhe der Betriebseinnahme gegeben worden. 


lI. Umfang. 


Das Unternehmen der Werra-Eisenbahngesellschaft um- 
fasst hiernach folgende im Eigenthum der Gesellschaft befind- 
liche Linien: 
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“ Datum 
Länge der Betriebs- 
un eröffnung 
a) Hauptbahn: 

1. von Eisenach über Meiningen 
nach Coburg ERBEN LEE ATSORO, 2/11. 1858 

2. von Coburg bis zur Bayerischen 
Grenze bei Ebersdorf. En Der 12,81 24/1. 1859 

b) Zweigbahnen und zwar: 
1. Immelborn-Liebenstein-Schweina . 6,41 1/8. 1889 
2. Themar-Schleusingen . RE > 11,00 28/10. 1888 
3. Coburg-Sonneberg . . . . . 19,50 2/11. 1858 
4. ee Taneche ar 18,93 1/10. 1836 
DeVoburge-Rodachwe. 1. 2. were 17,17 1/7. 1892 
Gesammte Eigenthumslänge | 216,12 


Dazu hat die Werra-Eisenbahn von den Bayerischen 
Staatseisenbahnen die Strecke von Lichtenfels bis zur Coburg- 
Bayerischen Landesgrenze bei Ebersdorf mit 8,06 km gepachtet, 
sodass die Betriebslänge der Werra - Eisenbahn 224,18 km 


et 
ie Zweigbahnen werden mit Ausnahme der Strecke 
Coburg-Sonneberg als Nebenbahnen betrieben. 

Von den der Werra-Eisenbahngesellschaft eigenthümlich 
gehörigen Linien liegen: 


a) im Grossherzogthum Sachsen-Weimar . 17,85 km 
b) „ Herzogthum Sachsen-Meiningen . . 122,41 „ 
C) „ Herzogthum Sachsen-Coburg-Gotha . 63,05 „ 
d) „Königreich Preussen . 12,81 


Der Grunderwerb für die freie Strecke ist auf 131,62 km 
zur Anlage des Bahnkörpers für zwei Geleise bewirkt, jedoch 
der Oberbau nur für ein Geleis ausgeführt. 

Die Länge der Geleise betrug Ende 1894: 


1.ades; Hauptgeleiges. segeln. 216,12 km 
2. der Nebengeleise einschliesslich der Weichen- 
verbindungen Beer: 3.012. 9 AOL 


zusammen 263,353 km 

Die Werra-Eisenbahn hat Anschluss an folgende Bahnen: 

1. an die Preussischen Staatseisenbahnen in Eisenach, Werns- 
hausen und Grimmenthal, 

2. an die Bayerische Staatsbahn in Meiningen und Lichtenfels, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3194 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Maximal-Radstands- usw. Verzeichniss 
(abgesandt am 9. d. un 

Nr. 3235 vom 5. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den II, Nachtrag 
zu dem arithmetischen und zu dem alphabeti- 
schen Fahrscheinverzeichniss vom 1. Mai 1895 (abgesandt 
am 9. d. Mts.). 

Nr. 3236 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend I. Nachtrag zum Verzeichniss der ein- 
fachen (normalen) Fahrpreise usw. (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen. 


Der „R.-A.“ Nr. 190 vom 12. d. Mts. veröffentlicht das 
Gesetz vom 16. Juli d. J., betreffend die käufliche Uebernahme 
der Weimar -Geraer, Saal- und Werra - Eisenbahn, sowie der 
Eisenbahnen von Eisfeld nach Unterneubrunn und von Hild- 
burghausen nach Friedrichshall in das Eigenthum des 
Preussischen Staates. Den Entwurf dieses Gesetzes, welches 
unverändert zur Annahme gelangte, haben wir in Nr. 49 S. 449 
d. Ztg. zum Abdruck gebracht. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Bromberg. Am 1. September 
dieses Jahres wird die 23,73km lange Theilstrecke Wulkow- 
Stolzenhagen der Neubaulinie Callies- Wulkow für den 
öffentlichen Verkehr, und zwar vorläufig nur für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen, eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Halle a/S. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Halle a/S. 
wird die 20,83 km lange Theilstrecke Düben-Pretzsch 
der Nebenbahn Eilenburg - Pretzsch voraussichtlich am 1. Ok- 
tober d. J. dem Betriebe übergeben werden. 

Die an der neuen Strecke belegenen Stationen und Halte- 
stellen erhalten folgende Abfertigungsbefugnisse: 1. die Station 
Bad Schmiedeberg (Bezirk Halle) die Befugniss zur Abferti- 


3. an die Feldabahn in Salzungen, 

4. BR die Eisenbahn Hildburghausen-Heldburg in Hildburg- 
ausen, 

5. an die Eisenbahn Eisfeld-Unterneubrunn in Eisfeld. 

Andie Werra-Eisenbahn sind 11 Industriebahnen mit einer 
Gesammtlänge von 293 km angeschlossen. Davon stehen 
2,67 km im Eigenthum von Privaten, welche mit Pferdekraft 
betrieben werden, und 0,26 km im Eigenthum der Gesellschaft. 

Im Jahre 1894 sind für Mitbenutzung von Bahnhöfen, 
Bahnstrecken usw. vereinnahmt 29306 „4, dagegen 52959 4 
verausgabt. 

Ueber Erweiterungen des Werra-Risenbahnunternehmens 
ist zu bemerken: 

Wegen des Baues einer Bahn von Köppelsdorf nach 
Stockheim ist mit der Sachsen - Meiningen Regierung 
ein Uebereinkommen dahin geschlossen, dass die Sachsen- 
Meiningensche Regierung der Werrabahn zur Ausführung der 
alsbald in Angriff zu nehmenden Vorarbeiten den Betrag von 
12000 „4 zur Verfügung stellt. Der Betrag soll demnächst zu 
Lasten der Baukosten übernommen werden, wenn die Werra- 
bahn den Bau ausführt, anderenfalls ist der Betrag von der 
Herzoglichen Regierung zu tragen. Im übrigen ist vorbehalt- 
lich der Genehmigung der Generalversammlung der Aktionäre 
der Werra - Eisenbahngesellschaft von der Gesellschaftsver- 
tretung der Bau und Betrieb der Eisenbahn von Köppelsdorf 
nach Stockheim übernommen, wogegen die Herzoglich Sachsen- 
Meiningensche Staatsregierung den zum Bau erforderlichen 
Grund und Boden kosten- und lastenfrei zur Verfügung stellen 
und ausserdem zu den Baukosten einen unverzinslichen nicht 
rückzahlbaren Zuschuss von 722000 4 baar zahlen will. 

Demnächst ist auch zwischen der Sachsen-Meiningenschen 
Regierung und der Bayerischen Staatsregierung ein Vertrag 
zustande gekommen, nach dem auch die letztere bereit ist, den 
Bau einer Bahn von Köppelsdorf nach Stockheim zu unter- 
stützen. Diese Bahn ist insofern von Bedeutung, als bestimmte 
Preussische Staatsbahnverkehre, welche jetzt über Neudieten- 
dorf-Grimmenthal geleitet werden, demnächst in Benutzung 
RR Re anst über Arnstadt-Stockheim geleitet werden 
zönnen. 

An Betriebsmitteln werden Ende 1894 nachgewiesen: 
53 Lokomotiven, 85 Personenwagen, 728 Gepäck- und Güter- 


wagen. 
(Schluss folgt.) 


ung von Personen, Gepäck, Eilgut, Frachtstückgut, Wagen- 
adungen, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren; 2. die 
Haltestelle Söllichau die gleiche Befugniss mit Ausschluss 
der Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen; 3. die Halte- 
punkte Splau und Moschwig die Befugniss zur Abfertigung 
von Personen. Die Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen, sowie Privatdepeschen - Verkehr findet auf keiner 
Station statt. 

Die Entfernungen betragen ab Pretzsch: Splau 3,04 km, 
Schmiedeberg 4,89 km, Moschwig 7,39 km, Söllichau 14,26 km 
und Düben 20,83 km. 

Die neue Strecke ist, wie die bereits im Monat Fe- 
bruar d. J. eröffnete Theilstrecke Eilenburg-Düben, vollspurig 
gebaut, wird der Betriebsinspektion 2 in Dessau unterstellt 
und mit Dampfkraft betrieben werden. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Am 1. Sep- 
tember d. J. wird die der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 zu 
Braunschweig, sowie der Maschinen- und Verkehrsinspektion 
daselbst zugetheilte Bahnstrecke Helmstedt-Oebisfelde 
(35,55 km) mit den Stationen Bahrdorf, Barmke, Döhren, 
Emmerstedt und Weferlingen dem öffentlichen Verkehr über- 
geben werden. 

Die Stationen sind sämmtlich für den Personen-, Ge- 
päck-, Eil- und Frachtgutverkehr, sowie für die Abfertigung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen, ferner für 
den Privatdepeschen-Verkehr eingerichtet. Zur Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen sind dieselben jedoch nicht 
geeignet. 

Badische Staatseisenbahnen. Die 1752 km 
lange Bahnstrecke Stahringen-Ueberlingen (vergl. 
Nr. 59 S. 538 d. Ztg.) wird am 18. d. Mts. eröffnet werden. 

Ostdeutsche Kleinbahn - Aktiengesell- 
schaft. Am 20. Juli d. J. sind die Theilstrecken der Brom- 
berger Kreisbahnen: 

a) Goscieradz - Trzementowo - Kasprowo - Su- 
chary (26,70 km) mit den Stationen Goscieradz, Böthken- 
walde, Witoldowo I, Witoldowo II, Hohenfelde, Trzemen- 
towo, Kasprowo, Goncerzewo, Teresin, Michalin, Gumnowitz 
und Suchary, 

b) Trzementowo - Rohrbeck (10,50 km) mit den Sta- 
on Atom SnLoyr?, Slupowo, Moritzfelde, Bachwitz und 

ohrbee 


al 
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für den Personen-, Gepäck-, Güter-, Vieh- und Leichenverkehr 
eröffnet worden. 

Den Betrieb der’ Kleinbahnstrecken leitet die Ostdeutsche 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft in Bromberg. 

Rügensche Kleinbahnen. Am 21. Juli d. J. ist 
die Theilstrecke Putbus-Binz für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet worden. Die Strecke ist mit 75 cm Spur- 
weite gebaut und besitzt ihren eigenen Wagenpark. Abfer- 
tigung von Personen, Hunden und Reisegepäck findet durch 
den Zugführer statt, welcher auch den Verkauf der Fahr- 
karten in den Zügen besorgt. x 

Die Betriebsleitung ist der Firma Lenz & Co. in Stettin 
übertragen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Danzig. Der an der Bahn- 
strecke Konitz-Laskowitz zwischen Lnianno und Driczmin neu 
eingerichtete Haltepunkt Falkenhorst ist am 5. d. Mts. 
für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Königsberg i. Pr. Seit 
dem 15. Juli d. J. halten die Personenzüge auch auf dem 
zwischen Mohrungen und Gr.-Hermenau neu eingerichteten 
Haltepunkt Schertingswalde behufs Vermittelung des 
Personenverkehrs nach Bedarf und werden Fahrkarten für 
den Verkehr zwischen Schertingswalde einerseits und den 
Stationen Mohrungen, Gr.-Hermenau, Liebstadt in ÖOstpr., 
Sportehnen, Oberheide und Wormditt andererseits durch die 

ugführer der Personenzüge ausgegeben. Etwaige Gepäck- 
stücke werden von Schertingswalde unabgefertigt mitge- 
nommen und wird die Fracht hierfür auf der End- oder einer 
Zwischenstation erhoben. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die Halte- 
stellen Dürrenzimmern ander Strecke Nördlingen-Gunzen- 
hausen wird am 16. d. Mts. für den vollständigen Güterverkehr 
eröffnet. 

Main-Neckarbahn. Nach und von der Station 

Egelsheim können nunmehr 'Fahrzeuge aller Art abge- 
fertigt werden. 
Werrabahn. Am 15. d. Mts. wird der zwischen den 
Stationen Themar und Hildburghausen neu eingerichtete Halte- 
punkt Reurieth für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet werden. 


Güternebenstellen. 


Die zur Station Klahrheim gehörige Güternebenstelle 
inCronea. Br. wird mit Ende September d. J. geschlossen. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Köln. Der an der Bahnstrecke 
Aachen-Jülich gelegene Bahnhof Höngen A. J. führt fortan 
die Bezeichnung „Mariagrube“ und die an der Strecke 


Stolberg - Herzogenrath belegene Personenhaltestelle Hön- | 


gen Rh. die Bezeichnung „Mariadorf“. 


Vorarbeiten. : 
Die örtlichen Komitees, zu Händen des Herrn Albert 
Sprickerhoff in Hannover, im vorigen Jahre ertheilte Erlaub- 
niss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine voll- 
spurige Eisenbahn von Dissen-Rothenfelde über Len- 
gerich nach 
vonDissen-Rothenfeldenachlbbenbüren erstreckt 
worden. 


Crefelder Bahn. 


Nach dem Geschäftsbericht wurden im Betriebsjahre 
1894/95 773846 (— 6478) Personen befördert und dafür eine 
Einnahme von 185516 .% erzielt. An Gepäck wurden 146 t 
mit einer Einnahme von 2044 4 befördert. Für den Trans- 

ort von 2395 Hunden und 3629 Stück Vieh wurden 400 M. 

ezw. 3234 # vereinnahmt. Im Güterverkehr wurden 240171 t 
befördert, die einschliesslich der Entschädigung für beförderte 
Postgepäckstücke einen Betrag von 192473 4 einbrachten 
gegen 221453 t und 173854 „4 in derselben Zeit des Vorjahres. 
Nach der Betriebsrechnung betrugen die Einnahmen 408 826 .4 
und die Ausgaben 291 305 “4 = 71,25 % der Einnahmen. Der 
Generalversammlung wird vorgeschlagen, den 118173 „4 be- 
tragenden Ueberschuss wie folgt zu verwenden: Verzinsung 
der 4 $ Obligationen 20000 .“4, Ausstattung des Erneuerungs- 
fonds 43 371 (41220) „4, desgl. des Reservefonds 2928 (2928) 4. 
und des Bilanz-Reservefonds 2250 (2250) #4, Eisenbahnsteuer 
1154 (1154) 4, 3% Dividende (wie im Vorjahre) 45000 4, 
Vortrag 3470 (1319) 


Ermsthalbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1894 
betrugen die Einnahmen 132258 .4, die Ausgaben 46421 4, 
der Betriebsüberschuss 85837 4 = 6,12 $ des restlichen An- 


Rheine ist auch auf eine solche Eisenbahn | 


lagekapitals von 1402500 „4 Der Betriebsaufwand stellt sich 
auf 35,10 $ der Betriebseinnahme. An dem Betriebsüberschuss 
ist die zur Tilgung und Verzinsung der Prioritätsanleihe er- 
forderliche Summe in Abzug zu bringen und zwar planmässige 
Tilgungsquote für 1894 10500 4, 4,5% Zins von 633 000 4 rest- 
liches Prioritätskapital 28485 .4, zusammen 38 985 44, verbleibt 
Reingewinn von 46852 .4 Hierzu kommt Gewinnübertrag vom 
Vorjahr 4822 .«, gibt zusammen 51675 .4 Diese Summe wird 
verwendet wie folgt: Vertheilung einer Dividende von 30 4 
(=5% für die Aktie), macht auf 1300 Stück 39000 4, zur 
Wiederergänzung des Erneuerungsfonds 1977 A, Rücklage in 
den ausserordentlichen Reservefonds 2000 .4, Rücklage in den 
Beamten-Pensionsfonds 2000 .4, regulativmässige Zuwendung 
an den Alters-Versorgungs- und Spar-Rücklagenfonds 1738 4, 
Vortrag auf neue Rechnung 4960 44 


Kirchheimer Eisenbahngesellschaft. 


Der 33. Rechenschaftsbericht für das Jahr 1894 hebt her- 
vor, das Betriebsjahr 1894 sei ein verkehrsreiches und einträg- 
liches gewesen. Es haben betragen die Betriebseinnahmen 
134871 4, die Betriebsausgaben 82661 .4, der Ueberschuss 
52210 X Nach Rücklagen in den Reserve- und Erneuerungs- 
fonds im Betrage von 2611 .7 verbleiben 49599 4, welche 
wie folgt verwendet wurden: Dividende für die Aktie 60 4 
= 29490 .4, für Geleiserweiterungen 10000 4, für Vermehrung 
der Betriebsmittel 5170 .«“, für Remunerationen 1300 4, für 
den Unterstützungsfonds 3639 4 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1894/95 wurden verein- 
nahmt aus dem Personen- und Gepäckverkehr 203 278 44 (gegen 
190663 4 im Vorjahre), aus dem Güter- und Viehverkehr 
32569 (29032) 4, aus sonstigen Quellen 11363 (11500) „4, zu- 
sammen 247210 (231195) #4 und verausgabt 125 932 (120 307) 4 
Der nach Ausstattung der verschiedenen Fonds verbleibende 
verfügbare Ueberschuss in Höhe von 111228 (99450) 44 wird 
wie folgt verwendet: persönliche Gewinnantheile 1860 (1297) 
Mark, Staatssteuer 6309 (4867) #4, 6,5 (6,1) & Dividende 43 730 
(87 962) „4, Ausstattung des Bilanz-Reservefonds 4686 (4398) , 
Vortrag auf neue Rechnung 4643 (926) #4 

Am Schlusse des Berichtsjahres betrug der Bestand der 
Erneuerungsfonds 137 988 (123192) £, des Extra-Reservefonds 
11539 (10307) .#, des Bilanz - Reservefonds 37904 (33238) 44 
und des Neben-Erneuerungsfonds 14000 (12000) #4 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Juli d. J. ab hat die Verwaltung 
die Rückfahrkarten aller Verkehre, sofern dieselben nicht 
ohnehin eine längere tarifmässige Gültigkeitsdauer besitzen, 
zur Rückfahrt auf ihren Strecken, gleich den Rückfahrtkarten 
ihres Lokalverkehrs, innerhalb 10 Tagen zugelassen. 


Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


Dem Geschäftsbericht der Verwaltung der von Bredelar 
nach Martenberg führenden, 11 km langen, schmalspurigen 
Rhene - Diemelthal-Eisenbahn entnehmen wir nachstehende 
Angaben: 

Im Betriebsjahre 1894/95 wurden auf der nur dem Güter- 
verkehre dienenden Bahn 15 t Eilstückgut und 542 t Fracht- 
stückgut, davon 374 t zu gewöhnlichen Frachtsätzen und 168 t 
zu ermässigten Frachtsätzen, ferner 74000 t Wagenladungs- 
güter auf durchschnittlich 9,06 km, mithin 675495 tkm, be- 
fördert. Der Güterverkehr hat gegen das Vorjahr um etwa 


' 8000 t (5600 t Eisenerz) abgenommen. 


Die Einnahmen beliefen sich aus dem Güterverkehr auf 
35698 #4 und die Gesammteinnahmen auf 36355 44 Nach Ab- 
zug der Ausgaben in Höhe von 30434 44 ergab sich ein Ueber- 
schuss von 5921 .4 Hiervon sind zusammen 4030 4 zu kon- 
zessions- und satzungsmässigen Rücklagen in die Erneuerungs- 
und Reservefonds und 47 4 zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 
verwendet, während der Rest von 1844 .% unter die Inter- 
essenten vertheilt worden ist. 


Aktiengesellschaft „Vorgebirgsbahn Köln-Bonn.“ 


Die für den Bau der Vorgebirgsbahn Köln - Bonn ins 
Leben getretene Aktiengesellschaft hat eine bedeutende Ver- 
grösserung ihres Unternehmens beschlossen durch die Anlage 
einer Rheinuferbahn Köln - Wesseling-Bonn mit einer Zweig- 
linie Brühl-Wesseling-Sürth. Dieselbe Gesellschaft will ferner 
eine Linie Dransdorf-Güterbahnhof Bonn ausbauen. Die an 
den Bahnen interessirten Kreise, die Städte Köln und Bonn, 
sowie die Landkreise Köln und Bonn, wollen sich an den 
Kosten in der Art betheiligen, dass sie einen Theil der neu 
auszugebenden Aktien auf ihre Rechnung übernehmen und 
ferner die Verzinsung der zu vorbenanntem Zweck aufzu- 
nehmenden Anleihen zu 5 & (einschliesslich der Tilgung) ge- 
währleisten, 


Greifswald-Grimmen. 


Die Eisenbahngesellschaft Greifswald-Grimmen mit dem 
Sitze in Grimmen ist in das Handelsregister eingetragen 
worden. Gegenstand des Unternehmens ist der Bau und Be. 
trieb einer vollspurigen Nebenbahn von Greifswald über 
Grimmen nach Tribsees. Das Grundkapital beträgt 1970 000 4 
und ist in 1970 Aktien zu je 1000 „, welche auf den Inhaber 
lauten, zerlegt und zwar in 985 Vorzugsaktien und 985 Stamm- 
aktien. 


Dahlenburg-Echem. 


Wie der „B. B. Ztg.“ berichtet wird, ist zwischen dem 
Kreise Bleckede und der Firma Lenz & Co. zu Stettin ein Ver- 
trag über den Bau einer schmalspurigen Eisenbahn von Dah- 
lenburg über Bleckede nach Echem in der Provinz Hannover 
abgeschlossen worden. Die Kosten sind auf rund 1120000 #4 
veranschlagt. Diese Summe wird die Firma Lenz & Co. nach 
Abzug des vom Kreise Bleckede für gerichtliche Kosten usw. 
zurückzubehaltenden Betrages von etwa 11000 % bei recht- 
zeitiger und einwandfreier Ausführung der Bahn empfangen. 
Für die betriebsfähige Vollendung der Bahnanlage und für 
die Gesammtübergabe an den Kreis ist schon der 15. Dezem- 
ber d. J. als Termin festgesetzt. Für den Fall, dass die pro- 
jektirte Strecke Brackede-Radegast nicht gebaut wird, soll 
sich der obige Gesammtkostenbetrag um 13000 .% verringern. 
Die Länge der Bahnlinie beträgt 47 km, die Spurweite 0,75 m, 
die grösste Steigung 1:40, die grösste Fahrgeschwindigkeit 
%5 km in der Stunde. Die Betriebsführung ist der Firma 
Lenz & Co. unkündbar für einen Zeitraum von 15 Jahren über- 
tragen. 


Gemeindebestenerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894/95 ist bei 
den Kreis Altenaer Schmalspurbahnen auf 49 500 2 festgestellt 
worden. 

Aus dem Betriebe der Lokalbahn Jossa-Brückenau und 
der Kerkerbachbahn ist für 1894/95 ein kommunalabgabepflich- 
tiges Reineinkommen nicht erzielt worden. 


Kleinbahnprojekte, 


Nach dem Jahresbericht der Handelskammer für das 
Herzogthum Anhalt zu Dessau für 1894 wird der Bau einer 
Kleinbahn von Dessau nach Radegast ernstlich ange- 
strebt. Die Kleinbahn soll nach dem Entwurfe des Ingenieurs 
Prasse folgende Stationen erhalten: Dessau, Kochstedt (ab 
Dessau 5,1 km), Quellendorf (11,8 km), Hinsdorf (15,6 km), 
Capelle (19,3 km), Wehlau (20,3 km), Zehbitz (22,1 km), Zeh- 
mitz (24,4 km) und Radegast (26,3 km). 

Ferner beabsichtigt, nach dem „Berl. Act.“, die Allge- 
meine Deutsche Kleinbahngesellschaft zu Berlin eine schmal- 
spurige, etwa 9 km lange Kleinbahn vom Bahnhofe Zoll- 
haus der Preussischen Staatsbahnstrecke Wiesbaden - Diez 
nach Katzenelnbogen auszuführen. 

Der Kreis Jerichow I beabsichtigt die Herstellung zweier, 
zusammen rund 76 km langer Kleinbahnen mit 75 cm Spur- 
weite: a) von Wenzlow über Ziesar nach Burg, b) von 
Gr.-Lübars über Stegelitz nach Burg. 

Von den betheiligten Kreisen wird .eine Kleinbahn von 
Lüchow nach Bevensenoder Uelzen (Stationen der Preus- 
sischen Staatsbahnstrecke Lehrte-Harburg) geplant. 

Der Kreistag des Kreises Kirchhain in Hessen hat be- 
schlossen, eine vollspurige Kleinbahn von Kirchhain bis 
zur Preussisch-Hessischen Landesgrenze bei Schweinsberg 
zu bauen, die dann in Verbindung mit der innerhalb des Gross- 
herzogthums Hessen geplanten Bahn Nieder-Gemünden-Hom- 
berg-Landesgrenze eine Verbindung zwischen der Öberhessi- 
schen und der Main-Weserbahn herstellen würde. 


Aus der Schweiz 


Umbau des Züricher Hauptbahnhofs. 


Der Stadtrath von Zürich hat seiner Zeit die ihm von 
der Nordostbahn vorgelegten Projekte für den Umbau des 
Bahnhofs Zürich einer aus Fachleuten bestehenden Kom- 
mission zur Begutachtung unterbreitet. Es waren dies die 
Herren Professor Gerlieh am Eidgenössischen Polytechnikum, 
W. Lauter, Oberingenieur der Frankfurter Baufirma Philipp 
Holzmann & Cie. und Geheimer Regierungsrath Weiss 
in Köln. 

In ihrem Gutachten gehen die Experten von dem Ge- 
sichtspunkte aus, dass die Erweiterung des Bahnhofs Zürich 
einal von dem Gesichtspunkte des allgemeinen Verkehrs- 
bedürfnisses betrachtet werden müsse und dann von dem des 
lokalen Verkehrsbedürfnisses. Ausser Abänderungen in der 
Anlage der Einfahrten und des Güterbahnhofs schlagen die 
genannten Herren die Verlegung des Personenbahnhofs und 
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somit des Gesammtbahnhofs auf das linke Sihlufer vor. Im 
Interesse der Stadt Zürich wäre die Verwirklichung dieser 
Idee zu begrüssen. Das alte Aufnahmegebäude könnte zu 
irgend welchem Zweck umgebaut werden und zwischen dem- 
selben und dem neu zu erstellenden könnte ein freier Platz 
geschaffen werden, wodurch das Schweizerische Landesmuseum 
Dr Freilegung einer seiner Fassaden ebenfalls sehr gewinnen 
würde. 


Schweizerische Südostbahn. 


Die Lage dieser Gesellschaft hat sich seit 1893 etwas 
gebessert. Der Ueberschuss der Einnahmen stieg auf 280 386 
Frances, wodurch die Gewinn- und Verlustrechnung nicht nur 
den Fehlbetrag von 1893 her zu decken vermochte, sondern 
noch einen Ueberschuss von 16722 Frces. ausweist. Auf die zu 
tilgenden Verwendungen wurden die Raten für 1893 und 1894 
mit 30228 Fres. abgeschrieben. Dem Erneuerungsfonds wurden 
aber 56385 Fres. entnommen und ihm nur 35000 Fres. zuge- 
wiesen. Ohne diese Schwächung der Reserven um 21385 Fres. 
wäre nicht nur kein Aktivsaldo, sondern ein Passivsaldo von 
4663 Fres. entstanden. 


Thunerseebahn. 


Das Jahr 1894 war für diese Gesellschaft kein günstiges. 
Dieselbe besitzt gegenwärtig nicht die Mittel, den fälligen 
Obligationenkupon einzulösen. In der Generalversammlung 
wurde die Lage von der Verwaltung aus in offener Weise 
dargelegt. Sie wies dabei auf die Möglichkeit einer Besserung 
der Lage durch das Abkommen mit der Dampfschiffgesell- 
schaft über Theilung der Einnahmen, Bau der Alimentations- 
linie Spiez-Erlenbach und schliesslich auf Taxerhöhung hin, 
weleh’ letztere der Schweizerische Bundesrath in Anbetracht 
der Lage der Gesellschaft wohl gewähren dürfte. Aus diesen 
Gründen glaubte die Verwaltung von Schritten zur Geldbe- 
schaffung absehen zu können. 


Eisenbahn Bulle-Romont. 


Laut Jahresrechnung betrugen die Betriebseinnahmen 
969266 Frcs. und die Ausgaben 189939 Fres., somit wurden 
79 327 Fres. Betriebsüberschuss erzielt. Davon mussten 45000 
Francs zur Verzinsung des Obligationenkapitals mit 4 2, 1101 
Frances zur Deckung der Kosten der Umwandelung der 6 % 
Obligationen in 4 $ und 5500 Fres. zur Tilgung von 11 Obliga- 
tionen verwendet werden. Durch das Entgegenkommen der 
Obligationäre konnte der bisherige Passivsaldo von 407819 
Francz getilgt werden. 


Visp-Zermattbahn. 


Laut Rechenschaftsbericht für das Jahr 1894 beträgt der 
Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
251783 Fres., sodass 3 & Dividende bezahlt und noch 53721 
Frances auf die diesjährige Rechnung übertragen werden können. 
Aus dem Vorjahre wurden 51679 Fres. herübergenommen. An 
Kapitalzinsen gingen 3866 Fres. ein, während an Provisionen, 
Konto-Korrentzinsen usw. 1794 Frcs. bezahlt werden mussten. 
Die Verzinsung der konsolidirten Anleihe von 3000 000 Ercs. 
erforderte 135000 Fres. und diejenige der schwebenden Schuld 
von 300000 Fres. nahm 11812 Fres. in Anspruch. 


Elektrische Strassenbahn in Zürich. 


Von diesem Unternehmen ist der erste Rechenschafts- 
bericht erschienen, welcher mit einem Ueberschuss abschliesst. 
Die Betriebseröffnung der Bahn fand am 8. März 1894 statt, 
bis zu welchem Zeitpunkte das Baukonto, zu Gunsten der 
Gewinn- und Verlustrechnung, mit 4 % Bauzinsen, gleich 6466 
Francs belastet wurde. Die Betriebseinnahmen werden mit 
142934 Fres. und die Ausgaben mit 115687 Fres. angegeben. 
Der Ueberschuss beträgt demnach 27247 Fres. Die Betriebs- 
ausgaben belaufen sich auf 32,61 Cts. für das Wagenkilometer 
und sind somit rund 8 Ots. oder 20 % niedriger als diejenigen 
der Züricher Strassenbahn mit Pferdebetrieb. Wenn die Stei- 
sungsverhältnisse des ganzen Netzes, von dem 95 % 15 bis 50 2 
Steigung haben, in Betracht gezogen werden, stellt sich die 
Differenz zu Gunsten des elektrischen Betriebs noch höher. 

Von dem oben angegebenen Ueberschuss werden 3468 
Francs auf neue Rechnung vorgetragen und der Rest zu einer 
kleinen Dividende, Einlagen in verschiedene Fonds, Anleihen- 
verzinsung usw. verwendet. 

In der Generalversammlung wurden die Anträge des Ver- 
waltungsraths gutgeheissen und der Verwaltung durch die 
Versammlung der. Auftrag ertheilt, auf möglichst schnelle Er- 
ledigung der beim Stadtrath schon seit einiger Zeit liegenden 
Konzessionsgesuche (Linien Zeltweg-Hauptbahnhof über den 
Seilergraben und Kaibrücke-Paradeplatz und Bahnhof Enge) 
hinzuwirken, um eine Vorlage der nächsten ordentlichen oder 
ausserordentlichen Bundesversammlung zur Beschlussfassung 
vorlegen zu können. 
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Aus Frankreich. 


Betriebseröffnungen. 


1. Auf Grund eines Erlasses des Präfekten von Savoyen 
vom 12. Mai d. J. ist von der Strassenbahn Voiron-Saint Böron 
die Strecke von les Echelles (Departementsgrenze) bis Saint 
Bö&ron dem Betriebe übergeben worden. , 

2. Die im Maasdepartement ae Lokalbahn Bauz£e- 
Verdun (37.5 km) ist am 28. Mai d. J. mit den Zwischensta- 
tionen Rignaucourt, Montrecourt, Heippes, Louilly Lemmes, 
Louhesne und Mixenville, sowie der Haltestelle Maison Rouge 
dem Verkehre übergeben worden. 

3. Die im Departement Cöte d’Or gelegene Strassen- 
bahnstrecke von Fontaine Francaise nach Pouilly sur Vingeanne 
(6,4853 km) ist am 1. Juni d. J. mit der Zwischenstation 
Saint Seine sur Vingeanne eröffnet worden. 

4. Die Westbahn hat am 22. Juni d. J. von der Linie 
Dieppe-le Havre die Zweigbahn les Ifs-Etretat (14,965 km) mit 
den Zwischenstationen Roberville, Yport und les Loges Vau- 
cottes sur Mer, sowie der Haltestelle Bordeaux Benouville in 
Betrieb genommen. 

5. Die Nordbahn hat am 1. Juli d. J. die grösstentheils 
eingeleisige Linie Haubourdin-Saint Andr& (11,44 km) mit den 
Zwischenstationen Sequedie (Haltestelle), Lomme und Lam- 
bersat (Haltestelle) eröffnet. 


Lyonuer Strassenbahn. 


Durch Verordnung vom 7. Juni d. J. ist die Compagnie 
des omnibus et tramways de Lyon ermächtigt worden, auf 
der Linie Lyon -Oullins die elektrische Zugförderung einzu- 
führen. 


Behandlung der Beschwerden über den Zugdienst. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat bemerkt, dass 


gewisse Aufsichtsstellen die durch Ministerialerlasse festge- | 


setzten Fristen für die Prüfung der Beschwerden über den 
Zugdienst nicht innehalten. Häufig rührt die Verzögerung 
daher, dass die zuvor zu hörenden Gesellschaften zu lange auf 
ihre Antwort warten lassen. Aber alsdann ist es Sache der 


Aufsichtsstellen, die Gesellschaften an die ministeriellen Vor- | 


| 


| 


schriften zu erinnern und darauf zu halten, dass die vollstän- | 


digen Akten der Angelegenheit möglichst in der durch das 


Rundschreiben vom 97. November 1893 angegebenen Frist an 


das Ministerium gelangen. 

In vielen Fällen erklärt sich die Verzögerung dadurch, 
dass die Angelegenheit mit einer allgemeinen, weit ausse- 
henden Prüfung verbunden wird, wie z. B. eine bedeutende 
Umwandlung des Dienstes auf dem ganzen oder einem Theil 
des Netzes. Diese Ursache der Vertagung kann nur zuge- 
lassen werden, wenn ihn die Aufsichtsstelle als wohl be- 
gründet anerkannt hat, und er darf die Gesellschaft nicht 
verhindern, die Behörde in stand zu setzen, den Betheiligten 
zu antworten; in solchen Fällen ist die Gesellschaft gehalten, 
der Aufsichtsstelle sofort die Gründe bekannt zu geben, wes- 
halb es ihr angemessen erscheint, die verlangte Prüfung mit 
derjenigen des nächsten Fahrplans zu vereinigen. Der Mi- 
nister hat daher durch Erlass vom 21. Juni d. J. die General- 
inspektoren des Aufsichtsdienstes angewiesen, ihm einen über- 
sichtlichen Bericht vorzulegen und darin anzugeben, ob dieser 
Vorschlag begründet erscheint. In diesem Falle sollen die 
fraglichen Akten geschlossen werden und die Angelegenheit 
soll in dem Gesammtbericht, betreffend den nächsten Fahr- 
Be unter Bezugnahme auf den Vorbericht besonders erwähnt 
werden. 


Die Ostbahn im Jahre 1894. 


Die Ostbahn hatte im Jahre 1894 aus dem Personenver- 
kehr eine Einnahme von 49285321 Fres., aus dem Gepäck-, 
Geld- und Filgutverkehr eine solche von 13387333 Fres. und 
aus dem Frachtgutverkehr eine solche von 85 689524 Fres., 
also eine Gesammteinnahme der in vollem Betriebe stehenden 
Linien von 148362178 Fres. Hierzu kommen 1270363 Fres. 
der für Baurechnung betriebenen Linien, so dass sich die 
ganze Einnahme auf 149632540 Fres. (gegen 148745 741 Fres. 
in 1893) stellte. Die Vermehrung der Einnahme um 0,59 
entfällt ausschliesslich auf den Personen- und Eilgutverkehr, 
während der Frachtgutverkehr sogar einen Rückgang um 
1050000 Fres. gegenüber dem Vorjahr aufweist. Die Betriebs- 
ausgaben betrugen 96 849655 (97 637 956) Fres. oder 60,57 @ der 
Einnahmen. Die Zinsengewähr des Staates musste mit 
17 572995 Fres. (gegen 17005042 Fres. in 1893) in Anspruch 
genommen werden. Eine Ermässigung dieses Staatszuschusses 
wird durch die Umwandlung der 5 % Schuldverschreibungen 
erzielt werden. 


Neue Pariser Bahnen. 


emeinen Ueberraschung hat der Eisenbahnaus- 
ammer die vom Minister der öffentlichen Ar- 


Zur all 
schuss der 


beiten mit der ÖOrlcans- und Westbahn geschlossenen Ver- 
träge, betreffend die Herstellung neuer Bahnen in Paris 
(vergl. Nr. 53 S. 488 d. Ztg.), am 2. Juli d. J. abgelehnt. Der 
Minister will gleichwohl die Entwürfe nicht zurückziehen. ' 


Die Verstaatlichung der Südkanäle. 


Am 27. Juni d. J. wurde im Senat an den Minister der 
öffentlichen Arbeiten eine Anfrage wegen Verstaatlichung der 
Südkanäle gerichtet. Der Minister antwortete folgendes: Der 
Languedockanal, das Werk Riquet’s, gehört seinen Erben und 
ist von ihnen bis 1898 an die Südbahn verpachtet; der Ga- 
ronne-Seitenkanal ist dagegen der Südbahn bis 1960 unter 
denselben Bedingungen wie ihre Eisenbahnlinien konzessionirt. 
Die Südbahn hat sich 1891 grundsätzlich bereit erklärt, die 
Kanäle abzutreten, und zwar den Languedockanal gegen eine 
jährliche Entschädigung von 6831000 Fres. bis 1898, sowie 
von 1830000 Frcs. von 1898 ab, ferner den Seitenkanal gegen 
eine jährliche Entschädigung von 4910000 Fres. Die Ge- 
sammtlast würde also jährlich rund 7 Millionen Frances für 
den Staatsschatz betragen und bei dem gegenwärtigen Stande 
der Finanzen lasse sich eine solche Ausgabe nicht rechtfer- 
tigen. Die Angelegenheit sei indessen nicht aufgegeben und 
werde wieder aufgenommen werden, aber nicht vor 1898. 


Neuer Kohlentarif. 


Auf Grund einer Anfrage des Abgeordneten Graux wurde 
die Regierung am 25. Mai 1894 durch die Tagesordnung aufge- 
fordert, von den Eisenbahngesellschaften Tarifermässigungen 
für Kohlen und Dünger zu erwirken. Nach langen Verhand- 
lungen haben nunmehr die West- und Nordbahn einerseits 
und die West-, Nord-, Orl&ans-, Grosse Gürtel- und Staatsbahn 
andererseits folgende Tarife zur Genehmigung vorgelegt: In 
der Beziehung Nord-Westbahn soll der Tarif bei Aufgabe von 
10 t betragen: bis 25 km 7 Cts., von 26-50 km 5 Cts., von 
51—100 km 4 Cts.,, von 101—150 km 3 Ots., von 151-500 km 
2 Cts. und über 500 km 1,5 Cts. für 1 tkm. Ausserdem soll 
bei Aufgabe von 100 t noch eine Ermässigung von 15 $ von 
diesen Sätzen, aber nur von der reinen Fracht, nicht von den 
Abfertigungs- und Nebengebühren gewährt werden. In der 
Beziehung Nord-Staatsbahn soll der Tarif bei Aufgabe von 
10 t betragen: bis 200 km 8 Fres. für die Sendung, von 
201—300 km 3 Cts., von 301—409 km 1,5 Ots. und über 400 km 
1 Ots. für 1 tkm. Diese Sätze werden aber für die an der 
Linie Chartres- Saumur-Bordeaux und westlich davon gele- 
genen Stationen wie folgt ermässigt: bis 200 km 7 Fres. für 
die Sendung, von 201—300 km 2,5 Cts, von 301—400 km 1,2 Cts. 
und über 400 km 1 Ots. für 1 tkm. Der Hauptzweck dieser 
Tarife besteht darin, die einheimische Kohle gegen den Engli- 
schen Wettbewerb zu schützen. 


Umwandlung der Schuldverschreibungen. 


Der Landes-Eisenbahnrath hat die Umwandlung der 30/, 
Orl&eans-Schuldverschreibungen in 2,5 $ befürwortet. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 

Durch Verordnung vom 5. Juli d. J. ist die vom Gironde- 
departement am 26. April d. J. an Aubian und Joubert kon- 
zessionirte, für Personen- und u. U. für Packetverkehr be- 
stimmte elektrische Strassenbahn von Bordeaux (Talence 
Boulevard) nach Pessac für gemeinnützig erklärt worden, 


Aus Spanien. 
Andalusische Eisenbahnen im Jahre 1894. 


Am 31. Dezember 1894 waren an Anlagekapital 188 993 816 
Frances (gegen 186039141 Frcs. Ende 1893) ausgegeben. Be- 
schafft waren Ende 1894 durch Antheilscheine 30.000000 Fres., 
durch Schuldverschreibungen 141501747 Fres. und durch Bei- 
hilfen 7417851 Fres., im ganzen 178919498 Fres. Der un- 
gedeckte Betrag von 10074318 Fres. kann durch Ausgabe der 
35166 Stück 3 % Schuldverschreibungen 2. Reihe, welche von 
den durch die Hauptversammlung vom 8. Mai 1888 genehmigten 
Schuldverschreibungen noch unbegeben sind, sowie durch die 
6 Millionen Frances Schuldverschreibungen, welche durch Ver- 
pfändung der Bergwerke von Belmez sichergestellt werden 
sollen und durch Hauptversammlungsbeschluss vom 8. Juni 1894 
genehmigt sind, gedeckt werden. 

Befördert wurden 1894 1818618 Personen (gegen 1 378797 
in 1893) und 1380794 (1499604) t Frachtgut. Die Einnahmen 
betrugen aus dem Personen- und Eilgutverkehr 5 653 764 
(5896091) Pes. und aus dem Frachtgutverkehr 8438354 
(8943 356) Pes., also im ganzen 14092118 (14839447) Pes. oder 
15812 (16650) Pes. für 1 km. Die Betriebsausgaben verzehrten 
6619926 (6827431) Pes. oder 7427 (7660) Pes. für 1 km bezw. 
46,97 (46) 2 der Einnahmen, so dass ein Ueberschuss von 
7472192 (8012016) Pes. oder 8385 (8990) Pes. für 1 km ver- 
blieb. Hierzu kamen 26 151 (25 623) Pes. Ertrag aus dem Grund- 


— 580 — 


besitz und 298770 (356510) Pes. Reinertrag der Bergwerke von 
Belmez und Espiel; der Gesammtüberschuss belief sich also 
auf 7797113 (8394149) Pes. Die Lasten der Gesellschaft be- 
trugen für Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen 
7 889 434 (7 808 519) Pes., an Wechselverlust 1 092536 (1 068295) Pes,., 
an Französischen Steuern 474568 (352335) Pes. und an ver- 
schiedenen Ausgaben 13138 (55087) Pes.,, im ganzen also 
9559106 (9 384778) Pes. Da hiervon 2237264 (2111200) Pes. von 
der Baurechnung (Puente Genil-Linares) zu tragen waren, so 
blieben 7321842 (7273578) Pes. zu Lasten der im Betrieb be- 
findlichen Linien und hinterliessen für diese einen Reinertrag 
von 475271 (1120571) Pes. Im Vorjahre waren davon 300 000 Pes. 
als Gewinn vertheilt und 820571 Pes. auf eine besondere Rück- 
lage, die zur Deckung von Wechselverlusten und anderen un- 
vorhergesehenen Ausgaben bestimmt ist, übertragen worden. 
Im letzten Jahre ist der ganze Reinertrag dieser Rücklage, die 
nunmehr eine Höhe von 2269206 Frcs. erreicht hat, zugefügt 
worden. 

Zwei Erwägungen sprachen zu Gunsten dieser Lösung. 
Einerseits stieg der Wechselkurs, der im Februar d. J. auf 
6,95% gefallen war, im Mai d. J. auf 12,50%. Die Gesellschaft 
hofft zwar trotz dieser neuen Neigung zur Steigerung auf eine 
Ermässigung der Wechselkosten für 1895, aber diese Ermässi- 
gung wird noch nicht genügend sein, um die Gesellschaft aus 
allen Verlegenbeiten zu befreien. Andererseits hat die Ge- 


sellschaft die Linie Puente Genil-Linares vom 1. Juni 1895 ab | 


der allgemeinen Betriebsrechnung einverleibt und ihre Ein- 
nahmen haben infolge der Geschäftsstockung die Ziffer, auf 
die man billigerweise rechnen zu können glaubte, nicht er- 
reicht. Trotz des Misserfolgs der Schritte des Verwaltungs- 


rathes bei der Regierung glaubt die Gesellschaft doch, dass der | 


Tag kommen wird, wo die besser unterrichteten öffentlichen 
Gewalten auf die gerechten Ansprüche der Eisenbahnen ein- 
gehen werden. Zu diesem Misserfolg traten unliebsame Um- 
stände, die zum Rückgang der Einnahmen beigetragen haben. 
Stromartige Regengüsse und mehrere Gewitter lösten Fels- 
blöcke im Gebirge und versperrten auf der Malagalinie mehrere 
Tunnel durch Steingeröll und Sand und hemmten dadurch 
12 Tage lang den Verkehr auf dieser Linie, die eine der ertrag- 
reichsten des ganzen Netzes ist. Hierzu kam die Stocknng der 
Geschäftsthätigkeit in Andalusien, die schlechte Rübenernte, 
welche zur Arbeitseinstellung in mehreren Zuckerfabriken 
zwang, der anhaltende Preisdruck der Metalle und das schlechte 
Wetter, um die Verminderung der Einnahmen sowohl der Eisen- 
bahnen wie der Bergwerke zu erklären. Andererseits konnten 
die in Aussicht genommenen Ersparnisse nicht verwirklicht 
werden. Die Gesellschaft hat ausserdem einen Betrug von 
505658 Pes. im Handelsdienst der Bergwerke entdeckt; da 
dieser Verlust nicht in einem Jahre getragen werden kann, so 
ist er auf eine besondere Rechnung übertragen worden. 


Der Tarifkrieg der Nordspanischen Eisenbahnen, 

Infolge des Tarifkrieges zwischen der Nordbahn einer- 
seits und den Gesellschaften Madrid-Saragossa-Alicante, sowie 
Tarragona-Barcelona-Frankreich andererseits sind die Ein- 
nahmen bei diesen in den ersten Monaten des laufenden Jahres 
bedeutend herabgegangen. Die Nordbahn hatte in der Zeit 
vom 1. Januar bis 26. Mai d. J. gegenüber dem Vorjahre eine 
Mindereinnahme von 3588754,34 Pes. Bei der Gesellschaft 
Madrid-Saragossa-Alicante belief sich der Verlust trotz der 
Eröffnung von 256 km neuer Bahnen in der Zeit vom 1. Januar 
bis 20. Mai d. J. auf 991 330 Pes. Endlich bei der Gesellschaft 
Tarragona-Barcelona-Frankreich wurde trotz Hinzutritts von 
44 km Neubaulinien nur eine Mehreinnahme von 157098 Pes. 
erzielt. Die Nordbahn scheint also am meisten unter dem 
Tarifkrieg zu leiden. 


Central-Pyrenäenbabn. 


Nach der „Gaceta de los caminos de Hierro“ hat Prats, 
Konzessionsinhaber der Noguera-Pallaresa-Eisenbahn, die Mit- 
wirkung des Comptoir d’Escompte für die Bildung einer Ge- 
sellschaft zum Bau dieser Bahn erhalten. 


Aus Asien. 


China. 

Durch Vermittelung der Französischen Regierung hat 
die Baugesellschaft Fives-Lille an die Chinesische Regierung 
ein Gesuch um die Konzession für eine Eisenbahn von Lang- 
Teheu in China nach der Tonkinesischen Grenze gerichtet; 
diese Konzession ist sofort in den zwischen Frankreich und 
China abgeschlossenen Handelsvertrag aufgenommen worden. 
Frankreich hat also seinen Lohn für das Zusammengehen mit 
Russland und für die Hundert-Millionenanleihe von China er- 
halten. Die Chinesischen Südprovinzen Kwantung, Kwangsi 
und Yünnan werden nicht allein dem Anamitischen, also Fran- 
zösischen Handel eröffnet, Frankreich erhält auch das Schiff- 


fahrtsrecht auf allen Flüssen und der sogen. Mandarinenroute, 
Franzö-ische Staatsangehörige dürfen sich in den Städten 
niederiassen und Französische Ingenieure haben das Vorree!]: 
zur Ausbeutung der Bergwerke. Das ist ein grosser Schritt 
zur wirthschaftlichen Eroberung der Chinesischen Süd- 


ı provinzen. 


In Russland wird der Französisch - Chinesische Vertrag 
mit Jubel begrüsst und man scheint weh ae Folgerungen 
daraus zu ziehen. So schreibt die „Now. Wr.“ u. a. folgendes: 
Es ist völlig klar und natürlich, dass Russland von der Pe- 
kinger Regierung Zugeständnisse gemacht werden müssen, die 
denen, welche F'rankreich erhalten hat, gleichwerthig sind. In 
dieser Beziehung ist es besonders wichtig, dass Frankreich die 
Erlaubuniss gewicrden ist, seine Anamitischen Eisenbahnen auf 
Chinesischem Gebiete fortzusetzen. Jetzt ist kein Grund vor- 
handen, weshalb China auf die Fortsetzung unserer grossen 
Sibirischen Eisenbahn durch die nördliche Mandschurei nicht 
eingehen sollte. Zu Gunsten Frankreichs ist bereits ein Prä- 
zedenzfall geschatten, und es liegt kein Grund zur Annahme 
vor, dass die Pekinger Regierung in Bezug auf Russland, 
das ausserdem die Gewähr für die letzte, von so glänzendem 
Erfolge gekrönte Chinesische Anleihe auf sich genommen hat, 
sich weniger nachgiebig zeigen werde. 


Korea. 


In Korea soll unverzüglich mit dem Bau einer Eisenbahn 
von der Hauptstadt Söul nach dem für Ausländer eröffneten 
Hafen Ninsen (Chemulpo) begonnen werden, 


Japan. 


Der Bau zweier neuer Bahnen ist beschlossen. Die erste, 
die Tobueisenbahn, hat ihren Ausgangspunkt in Hongo und 
endigt in Senju (52 engl. Meilen); das Anlagekapital ist aur 
1500000 Yen testgesetzt. Die zweite Bahn geht von Mita aus 
und soll in Odowara an die Tokaidobahn anschliessen. Der 
Gesellschattssitz beider Bahnen ist in Tokio. 

Der Belgische Vizekonsul in Yokohama bemerkt dazu, 
dass diejenigen Gewerbetreibender, diesich an den Lieferungen 
betheiligen wollen, unbedingt in Japan gegenwärtig sein oder 
sich wenigstens bei den nach Maassgabe der Bedürfnisse 
stattfindenden öffentlichen Ausschreibungen vertreten lassen 
müssen, Zu diesem Zweck haben die grossen Europäischen 
und Amerikanischen Häuser ständig einen Ingenieur in Japan, 
der den technischen Theil der Unternehmungen zu prüfen und 
dem mit dem Angebot betrauten Beamten die nöthigen An- 
haltspunkte zu geben hat. Ohne Hilfe dieser beiden Beamten 
ist es kaum möglich, Bestellungen aus erster Hand zu er- 
halten. Die Bedingnisshefte sind nämlich in japanischer 
Sprache abgefasst, und können nur mit Hilfe eines Dol- 
metschers übersetzt werden, aber da ein Wort oft zwei oder 
mehr Bedeutungen hat, so sind häufig Anfragen an die Ge- 
sellschaft oder Regierung nothwendig. 


Kartenwerke. 

Spezialkarte der Eisenbahn-, Post- und Dampfschiffver- 
bindungen Mitteleuropas im Maassstabe von 1:1250000 in 4 
und 6 Blättern, herausgegeben von C. J. C. Raab. Ausgabe 
in 4 Blättern (1,25 m hoch, 1,42 m breit) und 6 Blättern (1,25 m. 
hoch, 2,11 m breit) mit Ortsverzeichniss 5,10 4 bezw. 8 
(Verlag von Carl Flemming in Glogau.) 

Wie seit 29 Jahren, so ist auch dieses Mal das oben- 
genannte Werk nach vorausgegangener Berichtigung und Er- 
gänzung in verjüngter Gestalt erschienen. Das so intensiv 
entwickelte Eisenbahnnetz des Deutschen Reiches und der 
Nachbarstaaten gelangt hier mit Angabe aller Stationen, Bäder, 
Mineralquellen usw. in selten klarer und anschaulicher Weise 
zur Darstellung, und das schöne prägnante, dennoch aber dis- 
krete politische Kolorit erleichtert die schnelle Orientirung 
und macht die Karte auch zu einem Wandschmucke. Vermöge 
ihrer eigenartigen Bearbeitung leistet dieselbe nicht nur beim 
Studium als Spezialwerk, sondern auch als Wandkarte ausge- 
zeichnete Dienste. Sie reicht in ihrer 4 Blatt-Ausgabe von 
Bordeaux-Birmingham im Westen bis Kowno-Belgrad im Osten, 
und von Kopenhagen im Norden bis Toulon-Livorno im Süden; 
die sechstheilige Ausgabe, welche noch zwei östliche An- 
schlussblätter einschliesst, greift im Osten sogar bis ÖOrel, 
Odessa und Konstantinopel und bietet auf zwei Nebenkarten 
das vollständige Eisenbahnnetz Italiens und Russlands. 


Gerichtsentscheidungen: Berichtigung, 

Von dem Justitiar der Generaldirektion der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen erhalten wir folgende 
Berichtigung: 

Die No. 60 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen enthält S. 5538 eine Notiz über einen von der 


rn 
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Württembergischben Eisenbahnverwaltung geführten Prozess, 
welche in verschiedener Hinsicht der Berichtigung "bedarf *) 

Das Gericht erster Instanz hat nicht, wie in der Notiz 
angegeben ist, die Klage abgewiesen, sondern hat den Hinter- 
bliebenen des Bayerischen Schaffners auf Grund des Haftpflicht- 
gesetzes eine Rente zuerkannt. 

Der Einwand der Württembergischen Eisenbahnverwal- 
tung, dass die Anwendbarkeit des Haftpflichtgesetzes auf Grund 
des $ 12 des Reichsbeamten-Fürsorgegesetzes vom 15. März 1886 
ausgeschlossen sei, weil der verunglückte Bayerische Schaffner 
im Württembergischen Eisenbahndienste verunglückt sei, und 
deshalb den Hinterbliebenen ein Anspruch auf Grund des den 
reichsgesetzlichen Errordernissen entsprechenden Württem- 
bergischen Beamten-Fürsorgegesetzes vom 23. Mai 1890 zustehe, 
wurde von dem Gerichte verworfen, weil der Bayerische 
Schaffner auch während seiner Dienstleistungen auf der Würt- 
tembergischen Bahn als Bayerischer Bediensteter anzusehen 
sei, und inBayern ein Fürsorgegesetz, durch welches aut Grund 
des $ 12 des Reichsbeamten-Fürsorgegesetzes das Huftpflicht- 
gesetz ausgeschlossen werde, nicht bestehe. Der eventuelle 
Einwand der Eisenbahnverwaltung, dass der Bayerische 
Schaffner zur Zeit des Unfalls als ein im Württembergischen 
Eisenbahndienste beschäftigter Arbeiter anzusehen sei, und 
deshalb den Hinterbliebenen nur ein Rentenanspruch auf Grund 
des Unfallversicherungsgesetzes zustehe, für welchen der 
ordentliche Rechtsweg ausgeschlossen sei, wurde auf Grund 
des $ 4 des Unfallversicherungsgesetzes zurückgewiesen. Die 
von der Eisenbahnverwaltung gegen dieses Urtheil eingelegte 
Berufung wurde von dem Öberlandesgericht verworfen, ünd 
ebenso war die gegen das oberlandesgerichtliche Urtheil ein- 
gelegte Revision erfolglos. 

Das Reichsgericht hat sich übrigens nicht selbst über 
die vorliegende Rechtsfrage geäussert, sondern seine Entschei- 
dung lediglich damit begründet, dass das Oberlandesgericht 


auf Grund unanfechtbarer thatsächlicher Feststellungen und | 


unter Anwendung von Landesgesetzan, welche der Revision 
entzogen sind, festgestellt habe, dass der verunglückte Schaffner 
nicht als Württembergischer Bediensteter anzusehen sei, und 
dass demgemäss im vorliegenden Falle Ansprüche auf Grund 
des Haftpflichtgesetzes durch das Württembergische Beamten- 
Fürsorgegesetz.nicht ausgeschlossen werden. 

n Die in der Notiz weiter erwähnten Fragen, ob Bruch 
einer Weichenzunge als höhere Gewalt anzusehen ist, und ob 
ein eigenes Verschulden darin liege, dass sich der Schaffner 
zur Zeit des Unfalls unberechtigter Weise in einem anderen 
als dem für ihn bestimmten Wagen befunden habe, wurden 
in der Revisionsinstanz nicht mehr erörtert, da die von der 
Eisenbahnverwaltung hieraus abgeleiteten Einwendungen fallen 
gelassen wurden. 


Verschiedenes. 


Die flössbaren und schiffbaren Wasserstrassen 
des Deutschen Reichs. 


Zu der von V. Kurs entworfenen und gezeichneten Karte 
der flössbaren und schiffbaren Wasserstrassen des Deutschen 
Reichs hat der Verfasser im vergangenen Jahre tabellarische 
Nachrichten als Erläuterungen herausgegeben, welche eine 
Fülle neuer, für den Volkswirth, Statistiker, Gesetzgeber und 
Verwaltungsbeamten wichtiger und interessanter Angaben 
enthalten. Dem Werk ist zu entnehmen, dass im Deutschen 


Reich z. Zt. des Erscheinens der Tabellen vorhanden 
waren an: 
schiffbaren Binnenwasserstrassen . . . . 14 939,37 km 
tlössbaren und zur Flösserei noch benutzten 
Wasserstrassen ae 55790 
flössbaren und zur Flösserei nicht mehr be- 
nutzten Wasserstrassen . a 961,50 „ 
zusammen an flössbaren und schiffbaren 
Binnenwasserstrassen SArctı. 921 428,77 km 


i *) Die Notiz war uns von Herrn Amtsrichter Coermann 
mitgetheilt worden. Wir hatten keinen Grund, dessen Angaben 
in Zweifel zu ziehen. Die Redaktion. 


Ausserdem waren zu jener Zeit 259,90 km Neubau- 
strecken im Bau begriffen an 578,80 km ernsthaft projektirt. 
Bis vor kurzem wurde allgemein angenommen, dass die 
Länge der Deutschen Binnenwasserstrassen, allerdings wohl 
nur der bedeutenderen und vielleicht auch unter Ausschluss 
der Haff-, Aussenfahrwasser-, Wattfahrwasser- und Aussentief- 
strecken, etwa 10000 km betrage. In dem vom Preussischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten bearbeiteten, 1893 neu 
herausgegebenen „Führer auf den Deutschen Schifffahrts- 
strassen“ sind nach Abzug der nichtdeutschen Wasserstrassen, 
aber mit Einschluss der vorstehend bezeichneten Strecken, 
etwa 13500 km nachgewiesen. 
Von den 14939,37 km schiffbaren usw. Binnenwasser- 
strassen kommen nach V. Kurs auf: 
Kanäle, Durchstiche, Aquädukte, 
gungen, Seeverbindungsstrecken ; 
schifffahrtskanalartig ausgebildete und mit 
Schifffahrtsschleusen versehene Fluss- 


Begradi- 
? 2240,71 km 


strecken Ak 3124,80 „ 
freie Flussstrecken . . . . 6857,51 „ 
schiffbare Binnenseestrecken . . . 2... 991,05 „ 
Hatf-, Aussenfahrwasser-, Wattfahrwasser- 

und Aussentiefstrecken . 1 725,30 


Von den schittbaren usw. Binnenwasserstrassen sind 
schiff bar für Fahrzeuge 


bis zu höchstens 100 t 5.098,33 km 
BR: . 150 „ 2237,51 „ 
a £ 300 „, 3582,93 „ 
von „ 400 ,, 958,40. „ 
über 400 „, 306320 ", 


Neue Motorwagen im Strassenbahnbetriebe. 


Die Deutsche Strassenbahn-Gesellschaft hat auf der 
elektrisch betriebenen LinieDresden-Blasewitz einige neue Motor- 
wagen in Betrieb gesetzt, die sich in ihrer Bauart vielfach 
von den alten Wagen unterscheiden. Die neuen Wagen sind 
länger gebaut und fassen N eine grössere Anzahl von 
Personen ; 23 Stehplätze bieten allein die Plattform. Ueber 
den Stirnlaternen befinden sich noch farbige, kugelförmige 
Glaslampen, welche gleich den ersteren elektrisch erleuchtet 
werden. Die Wagen dieser Art, deren innere Räume allein 
5 m lang und so geräumig sind, dass 22 Personen bequem Platz 
darin haben, werden nach Einrichtung des elektrischen Be- 
triebes auch auf anderen Linien in grösserer Zahl eingestellt. 
Die Wagen sind sämmtlich mit elektrischer Heizungsvorrich- 
tung für den Winter versehen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen, 


Der Regierungsassessor Dr. Grünberg, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Danzig, ist zum Regierungsrath er- 
nannt worden. 

Versetzt sind die Eisenbahndirektoren Fischer, 
bisher in Breslau, als Mitglied an die Eisenbahndirektion in 
Frankfurt a/M., Wagner, bisher in Frankfurt a/O., nach 
Breslau zur Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion daselbst, die Eisenbahn - Bauinspektoren 
Keil, bisher in Erfurt, nach Cassel zur Beschäftigung bei 
der Eisenbahndirektion daselbst, Liepe, bisher in Münster 
in Westfalen, nach Frankfurt a/O. als Vorstand einer Werk- 
stätteninspektion bei der Hauptwerkstätte daselbst. 

Dem Eisenbahn - Bauinspektor vom Hove in Münster 


| in Westfalen ist die Stelle eines Eisenbahn-Bauinspektors bei 


der Eisenbahndirektion daselbst verliehen. 

Gestorben ist der Eisenbahn-Bauinspektor Willert, 
Vorstand der Werkstätteninspektion der Hauptwerkstätte in 
Saarbrücken. 4 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fehlendes Gepäckstück. 


In Zoppot fehlt seit 23. Juni d. J. zu 
Gepäckschein Breslau Nr. 194/95 ein 
grosser brauner Rohrkoffer gez. M. H. 
im Werthe von 4313 .4, enthaltend 
werthyolle Damenkleidungsstücke etc. 
Die bisher angestellten umfangreichen 


Ermittelungen nach dem Verbieib sind | 
fruchtlos ausgefallen. 

Die geehrten Verwaltungen werden 
ergebenst ersucht, Nachforschungen ge- 
fälligst anstellen lassen und uns das 
Ergebniss sodann mittheilen zu wollen. 

anzig, den 9. August 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnungen von Strecken. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der General- 
direktion der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen istädieyBetriebseröff- 


(1615) \ 
nung der Bahnstrecke /Stahringen.- 


Ueberlingen nunmehr auf den 
18. d. Mts. festgesetzt worden. 
Berlin, den 9. August 1895. (1616) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Eröffnung der Bahnstrecke Helmstedt- 
Oebisfelde. Am 1. September d. J. wird 
die der Eisenbahn - Betriebsinspektion 2 
zu Braunschweig, sowie der Maschinen- 
und Verkehrsinspektion daselbst  zu- 
getheilte Bahnstrecke Helmstedt- 
Oebisfelde mit den Stationen Bahr- 
dorf, Barmke, Döhren, Emmerstedt und 
Weferlingen dem. öffentlichen Verkehr 
übergeben. 

Die Stationen sind sämmtlich für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtgut- 
verkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, sowie für den Privatdepeschen- 
verkehr eingerichtet. 

Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sind die Stationen jedoch 
nicht geeignet. 

Von dem genannten Tage an findet 
zwischen den neuen Stationen und 
sämmtlichen Preussischen Staatsbahn- 
stationen, sowie den Stationen der Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen direkte 
Abfertigung von Eil- und Frachtgütern, 
sowie von Leichen, lebenden : Thieren 
und Fahrzeugen statt. Ueber die Höhe 
der zur Berechnung kommenden Fracht- 
sätze ertheilen die Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Die Preistafel für den Personen- und 
Gepäckverkehr hängt auf den Stationen 
aus. 

Der Fahrplan für dieneue Bahnstrecke 
wird durch Aushang auf den Stationen 
bekannt gemacht; werden. 

Magdeburg, den 6. August 1895. (1617) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die betheiligten Verwal- 
tungen. 


3. Güterverkehr. 

Die zur Station Klahrheim gehö- 
rige Güternebenstelle in Crone a/Br. 
wird mit Ende September d. J. ge- 
schlossen. 

Soweitin den Frachtbriefen Crone a/Br. 
als Bestimmungsstation angegeben ist, 
erfolgt die Abfertigung der Sendungen 
dorthin vom 1.. Oktober d. J. ab aus- 
schliesslich auf Bromberg, von wo sie 
mit der : Kleinbahn _weiterbefördert 
werden. 

Danzig, den 7. August 1895. (1618) 
Königliche Eisenbähndirektion. 
Deutsch - Belgischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. werden 
die. Artikel „Nelken, Muskatblüthen, 
Muskatnüsse und Zimmt“ in den Aus- 
nahmetarif 16a! für besondere Artikel 
im Verkehr‘ mit. den Belgischen See- 
hafenstationen und Terneuzen transit 
aufgenommen. 

Köln, den 7. August 1895. (1619) 
Namens der. Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckarbahn. Mit Wirkung vom 
1. August d. J. ab wird unsere Station 
Darmstadt - Südbahnhof (Bessungen) in 
den direkten Verkehr mit den Belgischen 
Binnen- und Hafenstationen einbezogen. 

Näheres bei genannter Abfertigung. 

Darmstadt, den 7. August 1895. (1620) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. Sertember 1895 gelangt ein neuer 
Ausnahmetarif Nr. IV für den Getreide- 
verkehr von Stationen der I. K. K.priv. 
et nach‘ Bregenz 
trans, Buchs. trans., St. 'Margrethen 
trans; und Lindau’ trans., ferner nach 
Stationen der Schweizerischen Eisen- 


— Dass 


bahnen, sowie nach Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz. Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn und der 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 


‘ mit Umschlag in Wien oder Passau, zur 


Einführung, durch welchen der gleich- 
namige Tarif vom ]. August 1892 sammt 
Anhang und den Nachträgen I und II 
aufgehoben und ersetzt wird. 

Jedoch bleiben die seitherigen Sätze 
für Kleie der Tariftabelle II (Verkehr 
mit Basel, Schaffhausen, Singen und 
Konstanz) noch bis 30. November 1. J. 
in Kraft. 

München, im August 1895. (1621)- 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Auf 
15. August l. J. wird ein neuer Güter- 
tarif zwischen Basel Centralbahnhof 
einerseits und sämmtlichen Stationen 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen, den 
Bodenseeuferstationen. sowie der Station 
Friedrichsfeld der M. N. B. andererseits 
eingeführt, wodurch der bisherige Tarif 
vom 1. Juli 1890 sammt Nachträgen auf- 
gehoben und ersetzt wird. Die Fracht- 
sätze des neuen Tarifs weisen gegen- 
über den bisherigen neben zahlreichen 
Ermässigungen, in einzelnen Stations- 
verbindungen auch Erhöhungen auf. 
Die Bodenseeuferstation Lindau ist im 
neuen Tarif nicht mehr aufgenommen 
worden, weil dieselbe im Tarif für den 
Bayerisch-Schweizerisch-Elsässisch-Süd- 
badischen Verkehr über die gleichen 
bisherigen Leitungswege und mit we- 
nigen Ausnahmen zu den gleichen Fracht- 
sätzen einbezogen ist. Eine direkte Ab- 
fertigung kann nur noch auf Grund des 
letzteren Tarifs stattfinden. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Bestimmungen 
und Taxen noch bis 1. Oktober ]. J. 
bestehen. 

Die in den Tarif aufgenommenen be- 
sonderen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften unter I? der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 

Der Tarif kann zum Preise von 50 
das Stück durch Vermittelung der Ver- 
bandsstationen bezogen werden. 

Karlsruhe, den 6. August 1895. 

Generaldirektion. 


Deutsch-Dänischer Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 20. August d. J. wird die 
Station Letmathe des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld in die regel- 
mässigen Tarifklassen, sowie in den für 
Eisen und Stahl bestehenden Ausnahme- 
tarif 9 des Deutsch-Dänischen Verbandes 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


(1622) 


ligten Güterabfertigungsstellen, sowie 
das Verkehrsbüreau der unterzeich- 
neten Verwaltung. 

Altona, den 6. August 1895. (1623) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Am 1. September d. J. erhält 
die Station Kaaden-Brunners- 
dorf der Buschtöhrader Bahn direkte 
Frachtsätze des Spezialtarifs III mit 
mehreren Werrabahn-Stationen. Nähere 
Auskunft ertheilt unser Verkehrsbüreau. 

Meiningen, den 6. August 1895. (1624) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 15. d. Mts. er- 
scheint zum Ausnahmetarif vom 1. Ja- 
nuar 1892 der Nachtrag X, welcher u.a. 
Frachtsätze der Klasse 6c (für Eisen 
und Stahl zum Bau von Seeschiffen) 
nach Station Wilhelmshaven enthält. 


Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 
Essen, den 9. August 1895. (1625) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Badischen Gütertarif ist mit Gültig- 
keit vom 18. August 1. J. der I. Nach- 
trag erschienen. 

Derselbe enthält: 

die Einführung von Frachtsätzen für 
die Stationen der Neubaustrecke 
Stahringen-Ueberlingen ; ! 

die Aufhebung der Frachtsätze für 
die Bodenseeufer - Stationen Bod- 
man, Ludwigshafen ‘a. See, Sipp- 
lingen und Ueberlingen ; 4 

Aenderungen und Ergänzungen von 
Stations- und Ausnahme - Fracht- 
sätzen. 

Im inneren Verkehr der Badischen 
Bahn und im Verkehr der Badischen 
Bahn mit den Badischen Nebenbahnen 
im Privatbetrieb wird der Artikel 
„Ricinuskuchen“ im Waarenverzeichniss 
der Ausnahmetarife Nr. 2 und Nr. 18 
gestrichen. 

Mit dem Tage der voraussichtlich im 
Monat September 1. J. erfolgenden Er- 
öffnung der Theilstrecke der Kaiserstuhl- 
bahn Endingen-Altbreisach werden die 
Frachtsätze der Station Altbreisach im 
Verkehr mit Kenzingen und nördlich 
davon gelegenen Stationen im Badischen 
Gütertarif aufgehoben und findet direkte 
Abfertigung zu den bisherigen gleichen 
Sätzen nur noch auf Grund des Güter- 
tarifs Gr. Badische Staatseisenbahnen- 
Badische Nebenbahnen im Privatbetrieb 
statt. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Bestimmungen 
und Taxen noch bis 1. Oktober 1. J. be- 
stehen. 

Der Nachtrag kann durch Vermitte- 
lung unserer Güterstationen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 8. August 1895. 

Generaldirektion. 


Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
verbände. Am 15. September d. J. wird 
ein Nachtrag IV zum Verbands-Güter- 
tarif vom 1. Januar 1898 — Theil I — 
herausgegeben. Derselbe enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen der Ver- 
bandsbestimmungen, die abgeänderten 
Abschnitte des Tarifs: B. Allgemeine 
Tarifvorschriften nebst Güterklassifika- 
tion Sowie des Anhangs, enthaltend 
amphanarisohes Inhaltsverzeichniss zum 
Abschnitt B und Berichtigungen. Die 
mit einem 7 bezeichneten Aenderungen 
erlangen wegen der dadurch bedingten 
Erhöhungen erst von dem 1. Novem- 
ber d.J. Gültigkeit. Abdrücke des Nach- 
trags sind durch die Güter-Abfertigungs- 
stellen zu beziehen, welche auch nähere 
Auskunft ertheilen. 

Elberfeld, den 7. August 1895. (1627) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch - Belgischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom. 15. d. Mts. werden 
die Artikel „Nelken, Muskatblüthen, 
Muskatnüsse und Zimmt“ in den Aus- 
nahmetarif a] des Bayerisch-Belgischen 
Seehafentarifs aufgenommen. 

Im Nachtrag VIL Seite 3 und Nach- 
trag XI Seite 6 ist das Waarenverzeich- 
niss des Ausnahmetarifs al entsprechend 
zu ergänzen. 

Köln, den 7, August 1895. (1628) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Sep- 
tember d. J. treten die Nachträge v 
und IV zum Verbands-Gütertarife Theil II 


(1626) 


(Zu Nr. 63. 1896.) 


Heft 5 und 6 in Kraft. Sie enthalten 
Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife 1 und 2, sowie der 
sonstigen besonderen Bestimmungen, 
einen Ausnahmetarif für Eisen und 
Stahl, Eisen- und Stahlwaaren in Mengen 
unter 5000 kg und Berichtigungen der 
Haupttarife und der Nachträge. 
. Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen und 
Stationen erhältlich. 

Dresden, den 8. August 1895. (1629) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 15. August l. J. wird 
die Station Rückers-Reinerz der 
Kgl. Eisenbahndirektion Breslau in den 
Verbandsverkehr einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 

München, im August 1895. (1630) 

Generaldirektion 
der K B. Staatseisenbahnen. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. September 1. J. kommt zum Aus- 
nahmetarif Nr. II für die Beförderung 
von Getreide usw. von Stationen der 
I. K. K. priv. Donau - Dampfschifffahrt 
nach Stationen der K. Württembergi- 
schen und der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen, sowie der Eisenbahnen in 
Elsass - Lothringen, gültig vom 1. Juli 
1892, der II. Nachtrag zur Einführung, 
welcher Aenderungen ee 
der Tarifbestimmungen, der Schnitt- 
tafeln a und b, sowie der Reexpeditions- 
tabelle enthält. 

München, im August 1895. (1631) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 15. August d. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen Cunewalde, 
Demitz, Grosspostwitz, Schmölln bei 
Bischofswerda und Seitschen der 
Sächsischen Staatsbahnen einerseits und 
Giessen, Station des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. und der 
Oberhessischen Eisenbahnen anderer- 
seits direkte Frachtsätze in Kraft, über 
deren Höhe die betheiligten Abferti- 
gungsstellen Auskunft ertheilen. 

Erfurt, den 8. August 1895. (1632J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Vereinigung des Güterdienstes auf 
den Stationen Eisenach, Gera und 
Weimar. Infolge Verstaatlichung der 
Weimar-Geraer und Werra - Eisenbahn 
wird der gesammte Güterver- 
kehr auf den Stationen Eisenach 
(Preuss. Staatseisenbahn und Werra- 
bahn), Gera und Weimar (Preuss. 
Staatseisenbahn und Weimar - Geraer 
Eisenbahn) vom 1. Oktober.d.J.ab 
zusammengelegt und auf der bis- 
herigenStaatsbahnstationab- 
gefertigt. 

Besondere Abfertigungs- und öffent- 
liche Verladestellen werden mithin auf 
den genannten Stationen für die ver- 
staatlichten Eisenbahnen von 
diesem Tage an nicht mehr bestehen. 

Die Verladeverhältnisse der Anschluss- 
inhaber, Lagerplatzpächter und einzelner 
unmittelbar anliegender Verlader werden 
dabei in entgegenkommender Weise 
soweit thunlich besonders geordnet 
werden. 

Die Frachtsätze für Eisenach (Werra- 
bahn), Gera und Weimar (Weimar- 
Geraer Eisenbahn) werden, soweit sie 
mit den Frachtsätzen der betr. Preussi- 
schen Staatsbahnstation übereinstimmen, 
vom genannten Tage ab aufgehoben, 
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im übrigen aber auf die betreffende 
Preussische Staatsbahnstation über- 
tragen, für welche sie bis auf weiteres 
gelten. 

Erfurt, den 8. August 1895. (1633J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 

führenden Verwaltungen. 


Westdeutscher und Hannover - Baye- 
rischer Gütertarif. Die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs für den Versand ven 
Stückgütern zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern usw. finden 
vom 15. August d. J. ab auch für solche 
Frachtstückgutsendungen Anwendung, 
welche mit direkt lautenden Fracht- 
briefen nach Schweden und Norwegen 
aufgegeben und mangels direkter Tarif- 
sätze in Altona umexpedirt werden. 

Hannover, den 12. August 1895. (1634) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


von,. Verrieres transit nach Wien 
St. E. G. transit 33,20 Fres. 
pro Tonne 
finden mit Gültigkeit vom 15. August l. J. 
bis auf weiteres, längstens bis 31. De- 
zember 1895 auch auf die Rückbeförde- 
rung der von diesen Transporten stam- 
menden Werkzeuge und des Montirungs- 
materiales bei Beförderung als Fracht- 
gut und Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und verwen- 
deten Wagen rücksichtlich der Strecken 
Wien St. E. G. transit bis Genf transit 
bezw. Verrieres transit Anwendung. 
Die Sendungen müssen von Bukarest 
bezw. Chitila herrühren und nach Süd- 
frankreich bestimmt sein. 
Wien, am 8. August 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1638) 


Ausnahmetarif vom 15. März 1894 für 
den Kohlenverkehr vom Ruhr- usw. 
Gebiet nach ‘Stationen des Direktions- 
bezirks Altona. Vom 15. d. Mts. ab 
werden die Frachtsätze der Abtheilung A 
(für Sendungen von mindestens 45 000 kg) 
nach Apenrade, Bollersleben, Bröns, 
Döstrop, Hadersleben, Hameleff, Hvid- 
ding, Jordkirch, Ober - Jersdal, Rothen- 
krug, Scherrebeck, Sommerstedt und 
Woyens ermässigt. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 9. August 1895. (1635) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz u. Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 18%. 
Am 2. d. Mts. wird die Station 
Blankenburg (Harz) für den Ver- 
sand von Eisenerz usw. in den obenge- 
nannten Tarif aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 10. August 1895. (1636) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterr.-Ungar.-Schweizerisch-Franzö- 
sischer Getreideverkehr. Gültig- 
keitsverlängerung des Aus- 
nahmetarifes für Getreide etc. 
zwischen Oesterr.-Ungar. Sta- 
tionen einerseits und Genf 
transit andererseits, vom 
1. März 1883. Der vom 1. März 1883 
gültige Ausnahmetarif für den Trans- 
port von Getreide, Malz, Hülsenfrüchten 
etc. zwischen Stationen der Kaiserin 
Elisabethbahn im Staatsbetriebe, der 

‚ K. priv. Oesterr. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, der Kgl. Ungar. Staats- 
eisenbahnen einerseits und Genf transit 
für Frankreich andererseits, dessen 
Ausserkraftsetzung zum 31. August 1895 
in Nr.57 dieses Blattes vom 24. Juli d.J. 
kundgemacht wurde, bleibt bis zur Ein- 
führung des an seine Stelle tretenden 
und noch besonders zu verlautbarenden 
neuen Tarifes in Kraft. 

Wien, am 10. August 1895. 

K. K,. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1637) 


Schweizerisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transitverkehr. Transporte 
von Werkzeugen und Monti- 
rungsstücken aus Rumänien 
nach Südfrankreich via Genf 
und Verri&res. Die in der Num- 
mer 95 — Pos. 2879 — dieses Blattes 
vom 5. Dezember 1894 für die Beförde- 
rung von Panzerstücken etc. veröffent- 
lichten Frachtsätze: 

von Genf transit nach Wien St.E.G. 
transit 35,57 Frcs,., 


Norddeutsch-Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einführung 
direkter Frachtsätze für le- 
bendes Geflügel nach Lesch- 
nitz. Mit 1. September 1895 gelangen 
für lebendes Geflügel, Russischer Her- 
kunft, von Brody (Bht.) trs., Nadbrzezie 
trs., Nowosielitza (Bhf.) trs. und Pod- 
woloczyska (Bhf.) trs. nach Leschnitz 
bei Aufgabe als Stückgut in Steigen, 
Körben oder anderen Behältern, oder 
bei Aufgabe in Wagenladungen nach- 
stehende direkte Frachtsätze im Kar- 
tirungswege zur Anwendung: 


' Für einen 


Stück-| 4], 34 
| gut |. AR n® 
Nach aus|238 
Lesehnitz > Asse 
von nat je Er RE 
pro ASRTEE 
| 100 kg| Pro Wagen 
| in Mark 
Brody (Bhf.) trs. . 4,70 | 133,60 203,00 
Nadbrzezie trs. 3,52 89,10 133,00 
Nowosielitza | 
(Bhf.) tra... . 5,73 | 173,10 266,00 
Podwoloczyska 
(Bhf.) trs... . . | 5,20. | 152,60 234,00 


Für die Anwendung der vorstehenden 


' Frachtsätze gelten die einschlägigen.Be- 


stimmungen des Tarifes für..den Nord- 
deutsch - Galizisch - Südwestrussischen 
Grenzverkehr. Die Aufgabe als Stück- 
gut hat mit rothen Eilfrachtbriefen zu 
erfolgen. 
Wien, am’ 9. August 1895. (1639) 
K Generaldirektion 
der Oesterreichischen' Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreich-Lindau-Vorarlberger .Ver- 
kehr. Einführung des Nach- 
trages IIlzum Tariftheill, Mit 
Gültigkeit vom .1.. September 1895 und 
insoweit. Tariferhöhungen in Frage 
kommen, mit45;50ktober'1895 gelangt: 
der Nachtrag III zum Tarif- 
theillI 
im Oesterreich-Eimdau-V orarlbergen Ver- 
kehr zur Einführung. # 
Dieser Nachtrag enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der Güterklassifikation; 
Exemplare. dieses Nachtrages sind bei. 
den „betheiligten Verwaltungen oder im 
Wege..der Stationen zum Preise vor 
5 kr. Oe. W. bezw. 10 4 zu at R 
Nien; "am 97° August>1805: 4640)" 
wien K.K. Gensreldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch- Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einführung 
eines Tarifnachtrages Il zum 
Getreidetarif. Mit1.September 1895 
tritt zum Ausnahmetarif für Getreide etc. 
im obbezeichneten Verkehre der Tarit- 
nachtrag II in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzung der 
stimmungen. 

II. Theilweise geänderte Frachtsätze 
für die Sächsischen Stationen Auer- 
bach unt. Bhf., Elsterberg, Falken- 
stein, Greiz Bhf. und Haltestelle, 
Hof, Lengenfeld, Lottengrün, 
Mehltheuer. Netzschkau, Neumarkt, 
Oelsnitz i. V., Plauen i. V. ob. und 
unt. Bhf., Reichenbach i. V., Rode- 
wisch, Schleiz, Schönberg i. S., 
Triebes, Wünschendorfjund Zeulen- 
roda. 

III. Einbeziehung der Station Mylau 

(Sächs. St. B.) in den Tarif, 

IV. Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifes,. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Verwaltungen um 
den Preis von 25 Hellern = 20 13 käuf- 
lich zu beziehen. 

Wien, am 5. August 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


besonderen Be- 


(1641) 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Neubrandenburg - Friedländer Eisen- 
bahn. Die in unserer Bekanntmachune 
vom 26. Juni cr. diesseits zugestandene 
Fahrvergünstigung wirdauch auf solche 
Veteranen ausgedehnt welche dieKriees- 
denkmünze fürNichtkombattanten 
besitzen und dieses durch Besitzzeugniss 
oder diein vorgedachter Bekanntmachune 
vorgesehene Bescheinigung nachweisen. 

Ferner geniessen diese Fahrvergünsti- 
gung alle ehemaligen Angehörigen Deut- 
scher Truppentheile, welche sich an den 
von ihren Truppentheilen an den Garni- 
sonorten veranstalteten Festlichkeiten 
zu betheiligen wünschen, sowie solche 
Veteranen, welche an grösseren, beson- 


ders provinziellen Jubelfeiern theil- 
nehmen wollen. 
Berlin, den 10. August 1895. (1642) 


Centralverwaltung tür Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. (Einführung des 
NachtragesIIzudemab1.Juni 
1891 gültigen Lokal-Personen- 
tarife) Am 1. Oktober ]l. J. tritt der 
Nachtrag II zum Tarife und zu den 
Tarifbestimmungen für den Transport 
von Personen, Reisegepäck und Hunden 
auf den Linien der K. K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn und der K. K. priv. Süd- 


ET Tee 


Norddeutschen Verbindungsbahn, gültig 
vom 1. Juni. 1891, in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. Neue Tarife und Tarifbestimmungen 
für die Beförderung von Arbeitern 
und Arbeiterinnen. 

2. Neue Tarife und Tarifbestimmungen 
für Schülerkarten. 

3, Stationstarife für einfache Schnell- 
und Persenenzugsfahrkarten zwi- 
schen Stationen der Strecke Wien- 
Guntersdorf einerseits und Stationen 
der Strecke Prag-Gross-Wossek an- 
dererseits. 

4. Ergänzungen des Kilometerzeigers. 

5. Ergänzungen und DBerichtigungen 
des Zonenzeigers. 

Wien, am 10. August 1895. 

Die Centralverwaltung. 


(1643) 


5. Verdingungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Wagenlieferung. Wir beabsich- 
tigen die Vergebung von 

200 offenen Güterwagen, 

100 gedeckten Güterwagen, 
100 Platter 

Die einschlägigen Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Üen- 
tralbüreau gegen Einsendung von 5 4 
erhoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Lieferung von Güterwagen betr.“ 
versehene Angebote wollen spätestens 
bis zum 10. September d. J. pnrto- 


frei bej uns eingereicht werden. Zu- 
schlagsfrist 14 Tage. 

Karlsruhe, den 3. August 1895. (1644) 
Generaldirektion. 


Verdingung von W1 Lokomotiven 
verschiedener Bauart in 16 Loosen am 
Mittwoch, den 38. August d.J,, 
Vormittags 11 Uhr im Verwaltungs- 
gebäude, Berlin SW., Schöneberger 
Ufer 1-4, II, Zimmer Nr. 200. Angebote 
sind portofrei, versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lokomotiven“ 
rechtzeitigeinzureichen. Angebotsbogen, 
Bedingungen und Zeichnungen können 
Zimmer 354 eingesehen oder gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 4 
baar von uns bezogen werden. 

Zuschlagsfrist läuft bis zum 25. Sep- 
tember 1895. 

Berlin, den 3. August 1895. (MG1645) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


[} 
Kautionen 
B | l für Staats-, Communal- ' 
l. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. ange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 

Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 
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Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellschaft) 


stellt Keutionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
2 Berlin W., Französische Sirause 15 @& a 


und die Generalvertretungen. 


Hannover, im”Juli 1895. 


Königliche Technische H 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester Montag, den 21. Oktober 1895 beginnen. 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 7. bis 28. Oktober 1395. — Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 
von 60 3 in Briefmarken oder gegen Nachnahme portofrei zugesandt. 
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Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Der Dampfwagen System Serpollet und seine Probefahrten in Wien. 


Es ist begreiflich, dass in einer Zeit, welche die Anwen- 


dung des elektrischen Betriebes auf Stadt- und Strassenbabnen | 


in überaus sympathischer Weise fördert, seitens der Kon- 
strukteure lokomobiler Dampfmaschinen mit allen Mitteln 
danach gestrebt wird, dem elektrischen Motorwagen trotz der 
sich darbietenden Schwierigkeiten auch einen Dampfwagen 
als erfolgreichen Konkurrenten entgegenzustellen. Die Vor- 
züge des elektrischen Betriebes liegen in der grossen An- 
passungsfähigkeit an die bedeutende Veränderlichkeit des 
Verkehrs und an die Bodengestaltung, in seiner Billigkeit und 
in seiner hygienischen Vollkommenheit; die weniger günstigen 
Eigenschaften, welche konkurrirenden Systemen willkommene 
Angriffspunkte bieten können, sind die Abhängigkeit des 
Motorwagens von einer ziemlich kostspieligen Stromerzeugungs- 
anlage und die Nothwendigkeit ober- oder unterirdischer 
Stromleitungen, von denen die ersteren sich nicht immer in 
einer, allen ästhetischen Ansprüchen genügenden Weise dem 
Strassenbilde einfügen lassen, während die letzteren theuer 
und schwierig auszuführen sind. 


Die bisherigen Versuche, die Dampflokomotive, welche 
die eben erwähnten Nachtheile des elektrischen Motorwagens 
nicht besitzt, in dem internen Strassenverkehr der Städte 
heimisch zu machen, sind im allgemeinen nicht gelungen. 
Für diesen Verkehr fehlt eben dem Lokomotivbetrieb, der auf 


den über das Weichbild der Städte hinausführenden Strassen- 
bahnen so grosse Erfolge und Fortschritte aufweist, die noth- 
wendige Beweglichkeit und Variationsfähigkeit. Der Dampt- 
omnibus aber, der sich in seinem Wesen mehr dem elek- 
trischen Motorwagen nähert, hat sich nicht bewährt; er ist 
zu schwer, zu umständlich und — wie es scheint — auch 
wenig ökonomisch. Dagegen zeigen sich die Vortheile des 
elektrischen Betriebes und jene der Dampflokomotive in sehr 
gelungener Weise in dem Dampfwagen Serpollet's ver- 
einigt, ‘Wir haben — indem wir dies aussprechen — lediglich 
das Prinzip der Konstruktion vor Augen und lassen hierbei 
vorläufig die praktische Ausführung, die zweifellos ‘noch 
mancher Verbesserungen bedarf, ausser Betracht. 

Das Wesen der Erfindung Serpollet’s liegt in der origi- 
nellen Methode der Dampferzeugung. Letztere vollzieht sich 
in Röhren, welche — wie aus Figur 1 ersichtlich — im Quer- 
schnitt die Form eines liegenden © besitzen und deren Licht- 
weite so gering ist, dass eigentlich nur von einem 10 bis 
20 mm starken Metallkörper mit feinem Schlitze oder dünner, 
etwa Il mm weiter Spalte die Rede sein kann. Je zwei solcher 
Röhren bilden ein Element. Die Herstellung eines Elements 
erfolgt in der Art, dass ein cylindrisches Stahlrohr in der 
Mitte und an den beiden Enden etwas ausgezogen wird, 
während die beiden zwischen diesen Stellen liegenden Theile 
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unter einer Presse die vorstehend bezeichnete originelle Quer- 
schnittsform erhalten; hierauf wird das Rohr um seinen 
mittleren Theil so lange gebogen, bis es die Gestalt eines 
Kommunikationsgefässes mit parallel laufenden Armen besitzt; 
die Rohrenden des Elements werden mit Schraubengängen 
versehen, sodass es möglich ist, die einzelnen Elemente unter 
einander durch besondere Bogenstücke in einfacher und sicherer 
Weise zu verbinden. 

Die Lagerung dieser so eingerichteten Elemente in dem 
Kessel ist nun derart zu bewirken, dass nur die breitge- 
drückten Theile derselben den heissen Gasen ausgesetzt sind, 
der mittlere gebogene Elementtheil aber weit niedrigeren 
Temperaturen unterworfen ist und die Verbindungsrohre der 
einzelnen Elemente überhaupt vollständig ausserhalb der 
Kesselgewandung liegen (Figur 2). Bei Versuchen, welche 


nur für 2 bis 3 Pferdekräfte hergestellt; heute werden sie 
bereits für Arbeitsleistungen bis zu 25 Pferdekräften geliefert. 

Zwei wichtige Organe des Apparates von Serpollet sind 
die in Figur 1 mit P und P! bezeichneten kleinen Pumpen. 
Die Pumpe P! ist eine Handpumpe und hat die Bestimmung, 
bei der Ingangsetzung der Maschine die ersten Wasser- 
theilchen aus dem Reservoir R in die Spalten der Elemente 
zu treiben, sobald sich die Maschine in Thätigkeit befindet 
— und dieser Moment tritt ungewöhnlich rasch ein — über- 
nimmt die Pumpe P, welche durch die Maschine selbst be- 
thätigt wird, die Förderung des Speisewassers. Es ist ganz 
selbstverständlich, dass von der injektirten Menge des letzteren 
die Quantität des erzeugten Dampfes und sonach auch die 
Geschwindigkeit der Maschine selbst abhängt. Die Regulirung 
dieser Geschwindigkeit lässt sich mithin auch am besten 


Figur 1. 
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mit Serpollet’s Elementen offiziell durchgeführt wurden, er- 
reichte der Dampfdruck 170 und selbst 200 Atmosphären, ohne 
dass sich Deformationen der Röhren konstatiren liessen. Be- 
hördlicherseits sind ‚dieselben auf 100 Atmosphären geprüft 
und ist die zulässige Grenze ihrer Beanspruchung mit 94 Atmo- 
sphären festgesetzt. Ausser dieser werthvollen Eigenschaft 
grosser Widerstandsfähigkeit besitzen Serpollet’s Elemente 
noch den Vortheil bedeutender Kombinationsfähigkeit; sie 
lassen sich in verschiedener Weise, wie es eben die Bestim- 
mung der Dampferzeugungsanlage erfordert, kombiniren; sie 
können grössere oder, kleinere Dimensionen erhalten, in 
grösserer oder;geringerer Zahl zur/Anwendung kommen und 
bieten daher die Möglichkeit, Kessel mit sehr verschieden 
grosser Leistungsfähigkeit unter stets günstigen Bedingungen 
zu konstruiren, : Serpollet's Dampfkessel waren ursprünglich 


bewerk- 
stelligen. Diesem Zweck dient der in Figur 1 mit E ange- 
deutete Regulator, der zwischen Kessel und Pumpen einge- 
schaltet ist und gestattet, das von den letzteren gehobene 
Wasser entweder vollständig in den Kessel oder vollständig 
zurück ins Reservoir oder auch zum Theil in den Kessel und 
zum Theil in das Reservoir zu leiten. Im ersteren Fall wird 
das ganze gepumpte Wasser verdampft, so dass die Maschine 
ihre grösste Arbeit liefert; im zweiten Fall findet überhaupt 
keine Speisung statt, indem das Wasser einfach einen Kreis- 
lauf aus dem Reservoir durch Pumpe und Regulator zurück 
in das Reservoir vollzieht; im dritten Fall lässt sich durch 
die Veränderung des Verhältnisses der beiden theils in die 
Elemente, theils in das Reservoir laufenden Wassermengen 
die Arbeit der Maschine nach Belieben variiren, von Null bis 


durch die Regulirung der Speisewasserinjektion 


Bu. je 


zum Maximum steigern, beziehungsweise von dem letzteren 
bis zu dem ersteren herabdrücken. Dieser Regulator, dessen 
einfache und sicher wirkende Anordnung bemerkenswerth er- 
scheint, wird bei allen Maschinen. bei denen es in der Hand 
des Führers liegen muss, die Arbeitsgrösse dem jeweiligen 
Bedarf entsprechend zu regeln, auch von diesem bedient; bei 
Maschinen, von denen eine konstante Geschwindigkeit ver- 
langt wird, z. B. bei den Antriebmaschinen elektrischer Mo- 


toren, tritt an die Stelle des Regulators ein Ventil (H), das | 


sich bei bestimmtem Dampfdruck öffnet und das Wasser zum 
Theil dem Reservoir zufliessen lässt; die Geschwindigkeit 
wird durch einen gewöhnlichen Regulator, der auf ein Dampf- 
zulassungsventil einwirkt, geregelt. Die beiden Organe: 
Ventil (H) und Regulator (E) erlauben also einerseits den 
Dampfdruck, andererseits die Geschwindigkeit der Maschine 
nach Belieben zu erhöhen oder zu vermindern, demnach die 
Arbeit des Motors in weit gestreckten Grenzen genau dem 
jeweiligen Bedürfnisse anzupassen. 


Figur 2. 


Fassen wir nun — ehe wir der Anwendung des Dampf- 
erzeugungssystems Serpollet bei Strassenbahnen nähertreten — 
die Vortheile desselben kurz zusammen, so erkennen wir als 
solche: 

1. Absolute Sicherheit gegen Explosion infolge der ausser- 
gewöhnlich hohen Spannungen, welche die Rohre erleiden 
können, und infolge des sehr geringen Wasserquantums, das 
dieselben aufnehmen. 


Wasser 14 kg und an Schmiermittel 0,025 kg pro effektiver 
Pferdekraftstunde. 


Es darf nun allerdings nicht verkannt werden, dass: die 
Konstruktion Serpollet’s für den Praktiker immerhin in einigen 
Beziehungen zu Bedenken Anlass gibt. Da ist zunächst die 
Schmierung der Schieber und Maschinencylinder, hinsichtlich 
welcher die Besorgniss, dass sie zufolge der hohen Temperatur 
des angewandten Dampfes geradezu unmöglich sein könnte, 
wiederholt von technischer Seite geäussert worden ist. Die 
bisher mit Serpollet’s Motoren gewonnenen Erfahrungen 
scheinen dieselbe als unbegründet hinzustellen; es hat sich 
bislang selbst in mehrjährigem Betriebe die Nothwendigkeit 
einer Auswechselung der vermeintlich gefährdeten Maschinen- 


‚ theile noch nicht ergeben und den Verbrauch an Schmieröl 


sehr gering gestellt; man darf für einen gewöhnlichen Tramway- 
motor bei 50 Sitzplätzen für einen zwölfstündigen Lauf durch- 
schnittlich 0,3 l Oel rechnen. Hierbei wird das Oel durch 
einen automatisch wirkenden Apparat mit variabler Zuführung 
in den Dampf eingespritzt, bevor dieser in den Schieberkasten 
tritt, Weiter lässt die geringe Lichtweite der Röhren be- 
sorgen, dass sie sehr leicht und rasch durch die im Speisewasser 
enthaltenen Salze verlegt werden können. In dieser Hinsicht 
ist nun bei Maschinen mit variablem Laufe, also namentlich 
bei Strassenbahnmaschinen, wohl zu bedenken, dass bei dieser 
verhältnissmässig häufig die Nothwendigkeit eintritt, durch 
Oeffnung des weiter oben ausführlich beschriebenen Regu- 
lators E das Wasser, welches die Pumpe hebt, in das Reservoir 
zurückzuleiten; wird dieses Manöver ein wenig rasch voll- 
zogen — und gerade bei der Verwendung, die wir im Auge 
haben, ist dies nicht selten der Fall —, so wird nicht allein 
die Speisung des Kessels unterbrochen, sondern auch das in 
seinen Röhren enthaltene Wasser mit grosser Heftigkeit in 
das Reservoir zurückgerissen; dasselbe macht also eine der 
ersten Bewegung entgegengesetzte Bewegung, wobei es die 


ı in Ablagerung begriffenen Salze zweifellos wieder aufnehmen 
| und mit sich führen wird. Bei feststehenden Maschinen mit 


kontinuirlichem Laufe existirt diese Erscheinung und daher 
auch der aus ihr resultirende Vortheil nicht; aber dennoch ist 


| die Gefahr der Röhrenverstopfung nicht so gross, wie ver- 


2. Rasche Veränderbarkeit des Dampfdrucks von Null | 


bis zu der gestatteten Spannung, 

3. Unterdrückung aller gebräuchlichen Sicherheits- 
apparate, wie Wasserstandszeiger, Sicherheitsventil, Mano- 
meter usw. Letzteres wird allerdings meistens beibehalten, 
um in jedem Augenblicke über die von dem Motor entwickelte 


Arbeit orientirt zu sein; aber die grosse Bedeutung, welche er 


für gewöhnliche Dampfmaschinen als Sicherheitsorgan besitzt, 
kommt ihm hier nicht zu. 


ways selbst unter den zehnten Theil der ganzen zu befördernden 
Last herabsinken. 


5. Anwendung des Dampfes in vollkommen trockenem 


muthet werden könnte; die aussergewöhnliche Geschwindigkeit 
des Wasser- und Dampfstromes, wie solche in dem Kessel 
Serpollet’s, aber auch nur in diesem vorkommt, bietet der Ab- 
lagerung der Salze ein wirksames Hinderniss. Uebrigens 
lassen sich die einzelnen Rohre leicht auswechseln. Das grösste 
Bedenken richtet sich wohl auf den ausgiebigen Schutz der 
Röhren gegen das Verbrennen. In der That hatte Serpollet 
anfangs bedeutende Schwierigkeiten zu besiegen, bis es ihm 
gelang, auch in dieser Beziehung seine Maschine zu vervoll- 
kommnen. Bei der gegenwärtigen Anordnung des Kessels, 
welche erlaubt, die Zahl und Grösse der Rohre der zu er- 
zeugenden Dampfmenge, also auch der Intensität des Feuers 
proportional zu kombiniren, besteht die Gefahr des Verbrennens 
der Rohre nicht mehr. Die Rohrwände sind beständig einer 
methodischen Abkühlung unterworfen und bewahren daher 
stets eine verbältnissmässig niedrige Temperatur; sie arbeiten 
sozusagen unter denselben Bedingungen, wie die Umhüllung 
eines gewöhnlichen Kessels; es ist daher auch kein Grund vor- 
handen zu der Annahme, dass sie nicht dieselbe Sicherheit 


| bieten und dieselbe Dauer besitzen, wie diese Umhüllung. Die 
4. Geringes Gewicht der gesammten Anordnung im Ver- 
gleiche zu der entwickelten Arbeit; dasselbe kann bei Tram- 


oder überhitztem Zustande bei einer Temperatur von bei- | 


läufig 325°. In dieserjEigenschaft liegt eine grosse Oekonomie, 
die sich auch in nachfolgenden Zahlenwerthen kundgibt. Die- 
selben wurden bei einem kleinen vierpferdigen, einfach kon- 


struirten Motor, der mit 50 2 Adhäsion arbeitete, offiziell er- 
hoben; hiernach betrug der Verbrauch an Brennstoff 2 kg, an 


Gefahr der Verbrennung der Rohre besteht thatsächlich nur 
im Augenblicke des Anhaltens der Maschine, d. h. wenn der 
Kessel nicht mehr gespeist wird; denn in diesem Falle wäre 
es möglich, dass die Rohre und namentlich die tiefer liegenden, 
welche der Einwirkung des Feuers unmittelbar ausgesetzt sind 
und bleiben, ohne durch die Injektion von Wasser abgekühlt 
zu werden, in Rothgluth gelangen und zerspringen. Gegen 
diesen Vorfall hilft man sich sehr einfach durch das Absperren 
des Luftzuges mit Hilfe eines Rauchfangdeckels und durch die 
Zuführung frischer Luft zu den Röhren mit Hilfe besonderer 
Oeffnungen, welche in den Seiten des Kessels verschliessbar 
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angebracht sind; gleichzeitig kann man auch den Aschen- 
kastendeckel schliessen und auf solche Weise den Zutritt von 
Luft durch den Rost verhüten. Der Aufenthalt kann dann 
beliebig lange dauern ; die Rohre bleiben vollkommen geschützt 
und dennoch kann die Ingangsetzung der Maschine dann noch 
immer mit grösster Schnelligkeit erfolgen. Nach allen diesen 
Erwägungen darf also wohl behauptet werden, dass der Kessel 
nach System Serpollet sich durch grosse Betriebssicherheit 
und praktische Anordnung auszeichnet. Namentlich aber geht 
aus den obigen Darlegungen klar hervor, dass sich derselbe 
in ganz hervorragender Weise für die Anwendung bei Strassen- 
bahnmotoren eignet. 


Im Jahre 1888 erbaute Serpollet das erste mit seiner Ma- 
schine ausgerüstete Fahrzeug: ein kleines Dreirad mit 2 Plätzen 
im Gewichte von rund 350 kg. Der Erfolg war ein so gün- 
stiger, dass Serpollet zu weiteren und grösseren Konstruk- 
tionen schritt und im Jahre 1893 auf der Linie Porte Cham- 
perret - St. Denis der „Cie. des tramways de Paris et du depar- 
tement de la Seine“ der erste Tramwaywagen nach Serpollet’s 
System in Verkehr gesetzt wurde Da man bald erkannte, 
dass dieser Wagen nicht die Unzukömmlichkeiten der gewöhn- 
lichen Dampfmaschinen aufweist, so wurde in Bezug auf ihn 
die behördliche Verordnung, wonach Dampftramways nicht in 
das Weichbild von Paris vordringen dürfen, aufgehoben und 
vom Januar 1894 an lief derselbe von der Place de la Made- 
leine durch die Rues de Rome und de St. Petersbourg, sowie 
über die Place und Avenue de Qlichy bis zur Porte de Qlichy, 
befuhr also eine der schwierigsten Tramwaylinien von Paris 
— schwierig sowohl wegen der Lebhaftigkeit des Verkehrs 
als auch im Hinblick auf das Profil der Strassen. Aus Be- 
triebsrücksichten, welche mit dem System als solchem in 
keinem Zusammenhange stehen, wurde der Wagen später auf 
die Linie Porte Maillot-St. Ouen versetzt, wo er noch heute 
anstandslos verkehrt. Es spricht jedenfalls zu Gunsten des 
Systems und kennzeichnet die mit ihm erzielten Erfolge als 
besonders günstige, dass die genannte Strassenbahngesell- 


schaft vor kurzem bei der Societe Serpollet 9 grosse Wagen 


für die Linie Place de la Madeleine-Asnieres bestellt und zu 
ihrer Inbetriebsetzung auch die behördliche Genehmigung er- 
halten hat. Auch die „Cie. generale des omnibus de Paris“ 


hat auf ihrer Tramwaylinie Bastille-Clignaucourt einen Wagen | 


nach Serpollet’s System im Verkehr. 


Die von Serpollet für die „Cie. des tramways de Paris 
et du departement de la Seine“ erbauten Wagen sind mit ge- 
deckter Imperiale versehen und bieten Raum für 50 Fahr- 
gäste. Sie müssen auf Steigungen von 50%, auch einen 
zweiten gleich grossen und voll besetzten Wagen befördern, 
sodass die gesammte Zuglast annähernd beträgt: 


Motorwagen. . . . 8000 kg 

ee Wagen 3500 „ 

Fahrgäste und Zugpersonal 7900 „_ 
19400 kg 


Der Achsenstand der Wagen, die in Paris Bögen von 
25 m Halbmesser zu durchlaufen haben, beträgt 1,90 m, der 
Rollkreis der Räder hat einen Durchmesser von 0,80 m. 


Der Kessel, welcher auf dem ersten in Versuch ge- 


setzten Tramwaywagen montirt wurde, hat eine Grundfläche | 


von 0,720 x 0,575 = 0,414 m? und eine Höhe von 1,03 m. 
Röhren sind horizontal, in übereinander liegenden Reihen ein- 
gebaut, wie es aus Figur 1 ersichtlich ist. Das aus dem Re- 


Die | 


"umwandung darstellt. 


| ragt, ist er überhaupt von aussen ganz unsichtbar. 


konstruirt wird. Eine solche wird aber von den neueren 
Wagenmotoren gefordert, weshalb bei diesen die gesammte 
Kesselanordnung eine Abänderung erfuhr. 

Der Kessel hat eine horizontale Lage, die Röhren sind in 
2 Gruppen angeordnet, 9 Rohrelemente liegen in 3 Reihen 
horizontal unmittelbar über dem Feuerheerde, während 15 
Rohrelemente vertikal gestellt und derart angeordnet sind, dass 
dieselben 7 Reihen mit je 2 Elementen und eine Reihe mit einem 
einzigen, jedoch aus 3 Röhren bestehenden Elemente bilden; 
diese vertikal stehenden Elemente werden von den heissen 
Gasen auf ihrem Zuge in den Rauchfang umspült. Der Kessel 
ist mit einer doppelten Wandung umgeben; zwischen der 
beiden Wänden cirkulirt beständig ein Luftstrom, ebenso wie 
zwischen der äussersten Wand des Kessels und der Wand des 
Wagenkastens; hierdurch erscheint den nachtheiligen Wir- 
kungen der strahlenden Wärme genügend kräftig vorgebeugt. 
Um den unangenehmen Geruch der Verbrennungsgase zu be- 
seitigen, mündet der Rauchfang des Kessels in einen zweiten 
Rauchfang aus, der sich als Fortsetzung der doppelten Kessel- 
Infolge dieser Anordnung erzeugt sich 
ein energischer Luftzug, sodass die Gase vor ihrem Austritt 
ins Freie in eine bedeutende Masse aufsteigender Luft ge- 
langen, in der sich ihr Geruch vollständig verliert. 

Als Brennstoff kann Kohle, Anthracit, Koks, Briketts 
usw. verwendet werden. Wie schon erwähnt, ist der in die 
Dampfceylinder der Maschine gelangende Dampf überhitzt; 
aber auch der aus diesen Oylindern austretende Dampf be- 
findet sich noch in überhitztem Zustande; als solcher ist er 
vollkommen unsichtbar; es entfällt daher die Nothwendigkeit 
einer Kondensation. Der Dampf tritt aber auch infolge zweck- 
mässiger Anordnung der Auspuffrohre ohne Geräusch aus 
letzteren, sodass die Maschine weder Rauch, noch Dampf- 
wolken, noch Geruch oder Geräusch erzeugt und daher sehr 


, wesentliche Forderungen, die an städtische Verkehrsmittel ge- 


stellt werden müssen, erfüllt. 

Der Kessel hat eine Höhe von 1,08 m und besetzt eine 
Fläche von 1,75><0,68=1,19 m?, er kann also ganz bequem auf 
den gebräuchlichen Plattformen der Tramwaywagen unterge- 
bracht werden. Da er über das Schutzgeländer nicht empor- 
Modifi- 
kationen der Wagenbauart sind nicht erforderlich. Auch der 


‚ Rauchfang lässt sich derart einbauen, dass das wohlgefällige 


Bild eines solchen Wagens nicht gestört wird und nur beson- 


, ders aufmerksame Reisende oder Passanten die Anwesenheit 


eines Dampfkessels ahnen. 


Die Dampfmaschine befindet sich zwischen den beiden 
Radachsen. Die beiden Cylinder sind symmetrisch zu der 
Längsachse des Wagens angeordnet; die Triebwelle besitzt 
drei stählerne gezahnte Räder, welche vermittelst starker 
Gall’scher Ketten die Bewegung einerseits auf die Vorder- 
achse, andererseits auf die Hinterachse derart übertragen, dass 
eine Umdrehung der Radachsen 3 Umdrehungen der Trieb- 
welle entspricht. Die Maschine gestattet die Richtung des 
Wagenlaufes zu ändern. Ein selbstthätiger Schmierapparat 
besorgt die Schmierung des Dampfes vor seinem Eintritt in 
die Oylinder. Von der Vorderachse aus wird auch die auto- 
matische Pumpe in Thätigkeit gesetzt. Der ganze Mechanis- 
mus ist gegen Staub usw. wohl verwahrt. Der Abdampf dient, 


' indem er durch eine unter den Sitzen angebrachte Rohranlage 


servoir gehobene Wasser tritt in die unterste, rechts befind- 


liche Röhre ein, durchzieht die erste Reihe der Röhren, ge- 
langt sodann in die zweite und so fort. 


und Dampfgewinnung sehr günstige Anordnung besitzt im 
Hinblicke auf die Unterbringung des Kessels auf der Platt- 
form der Wagen einige Unzukömmlichkeiten; auch wird der 
ganze Apparat unförmig und gewährt keinen hübschen An- 
blick mehr, sobald er für eine grössere Leistungsfähigkeit 


Die Dampfentnahme 
erfolgt am höchstgelegenen Punkte des letzten rechtsseitigen 
Rohres der obersten Reihe. Diese für die Dampferzeugung 


geleitet werden kann, im Winter zur Beheizung der Wagen. 
Die Ausmaasse der Dampfeylinder sind: Durchmesser 150 mm, 
Hub 160 mm; der Dampfdruck kann erforderlichenfalls bis auf 
20 Atm. gebracht werden. 


Das System der Bremsen ist unabhängig von dem System 
Serpollet. Män kann eine beliebige Konstruktion anwenden. 
Serpollet benutzt zwei Bremsen; die eine Bremse, die Seil- 
bremse System Lemoine, besteht im wesentlichen aus einem 
Seile, welches auf der Achse derart aufgerollt ist, dass es — 
an einem Ende leicht gespannt — sich der Bewegung der letz- 
teren entgegensetzt und eine kräftige Bremsung erzeugt; gleich- 
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zeitig presst das andere Seilende gegen die Radfelgen kräftige 
Bremsbacken, sodass die Räder sowohl in ihrer Mitte als auch 
an ihren Laufflächen sozusagen momentan blockirt werden, 
Die Bethätigung der Bremse erfolgt durch den Wagenführer 
mit Hilfe eines Pedals; die Wirkung ist rasch und sanft und | 
ausserordentlich kräftig. Die zweite Bremse, eine sogen. | 
Sicherheitsbremse, ist von gewöhnlicher Konstruktion, eine 
Schrauben- oder Kettenbremse; sie soll als eventueller Ersatz 
der Seilbremse dienen ; sie wirkt nicht wie diese letztere nur 
momentan vorübergehend, sondern kontinuirlich, andauernd. 
Sie wird daher in Thätigkeit gesetzt werden, sobald es sich 
darum handelt, auf längeren geneigten Ebenen eine Beschleuni- 
gung des Wagens zu verhüten oder denselben überhaupt zum 
Stillstand zu bringen und in solchem zu erhalten. Die beiden 
Bremsen sind unabhängig von einander; sie lassen sich einzeln 
oder gleichzeitig von der vorderen und von der hinteren Platt- 
form aus zur Funktionirung bringen. 

Die Bedienung des Wagens bezw. des Kesseis und der | 
Maschine ist sehr einfach. Bei der Abfahrt des Wagens aus 
der Endstation bethätigt der Führer bei geschlossenem Regu- 
lator die Handpumpe; nach wenigen Sekunden schon übt der 
produzirte Dampf auf die Cylinder der Maschine den zum An- 
fahren erforderlichen Druck aus. Von diesem Momente an 
werden die Verminderungen der Geschwindigkeit ausschliess- 
lich mit Hilfe des Regulators bewirkt. Zum Anhalten des 
Wagens dient die Bremse System Lemoine. Bei Annäherung 
aı eine stark ansteigende Rampe empfiehlt es sich, durch An- 


wendung der Handpumpe den Dampfdruck zu steigern. Der | 
Umsteuerungshebel wird, wenn man den Wagen mit der | 
Lemoinebremse zum Stillstand bringt, auf den „todten Punkt“ | 
gestellt; bei dieser Stellung des Hebels bleiben Kessel und 
Maschine, da die Dampfaustrittsöffnungen der Cylinder ge- | 
schlossen sind, unter Dampfdruck, der sich — wie schon 
weiter oben angedeutet wurde — 10 bis 15 Minuten erhält. 
Bei der Abfahrt genügt es, die Bremse zu lösen und den Um- 
steuerungshebel nach vorwärts oder rückwärts — je nach dem 
Sinne der beabsichtigten Fahrt — umzulegen. Es ist nun die 
Beobachtung gemacht worden, dass der Dampfdruck bei einem 
derartigen Anhalten des Wagens in den ersten Sekunden sehr 
bedeutend steigt, z.B. von 4 bis 20 Atm., sodass das Anfahren 
mit grosser Kraft erfolgen kann, worauf der Dampfdruck 
wieder rasch auf die frühere Grösse reduzirt wird. Diese Er- 
scheinung lässt sich folgendermaassen erklären: Im Augen- 
blicke des Anhaltens werden die im Kessel befindlichen 
Wasser- und Dampfmengen sofort überhitzt; ihr Druck steigt 
daher , jedoch nur bis zu einem Maximum, das von der 
Temperatur des Röhrenbündels und von der Dichte des 
Dampfes abhängig ist. Da letztere nun wiedermit der Wasser- 
menge im Kessel variirt und diese stets verhältnisssmässig 
sehr gering ist, so erscheint das fragliche Maximum durch 
Dampfdrücke begrenzt, welche ein Anfahren unter den denkbar 
günstigsten Verhältnissen gestatten, ohne dass jemals eine 
gefährliche Spannung erreicht werden könnte. In den ersten 
Augenblicken der Fahrt tritt sofort wieder die regelmässige 
Cirkulation von Wasser und Dampf ein und die Dampfdrücke 
nehmen den normalen Zustand an. Unter solchen Umständen 
bietet es bei dem Betriebe der Strassenbahnen mit dem Dampf- 
wagen Serpollet gar keine Schwierigkeit, den Wünschen der 
Fahrgäste bezüglich des Aufhaltens der Waagen an beliebigen 
Stellen im weitesten Umfange entgegen zu kommen. 


| schaft. 


Im vergaugenen Frühjahre wurden in Wien längere Zeit 


hindurch mit einem Wagen nach System Serpollet eingehende 
Versuche durchgeführt. Der Wagen hatte ein Gewicht von 
8,5 t und fasste — da er mit Imperiale versehen war — 50 Per- 
sonen, sodass er vollbesetzt rund 12,5 t wog. Die Ergebnisse 
waren recht befriedigende Der Verbrauch an Koks für 
1 Wagenkm betrug nur 2,3 kg, der Verbrauch an Wasser 10 1, 
Die Bremsen wirkten überraschend schnell und kräftig. Von 
einer Belästigung der Fahrgäste durch unangenehmen Geruch 
oder ausstrahlende Wärme kann kaum die Rede sein. Die 
kleinen Mängel, welche beobachtet und namentlich von nicht 
ganz unbefangen urtbeilenden Anhängern des elektrischen Be- 
triebssystems dem Serpolletwagen vorgeworfen wurden, be- 
treffen zumeist die Konstruktion des Wagens selbst; so wurde 
die unbequeme Treppe zu den Dachsitzen, die ungenügende 
Ventilation im Innern des Wagens, das Ueberhängen der 
Wagenenden gerügt und mit besonderem Nachdrucke darauf 
hingewiesen, dass die Wagen an den Enden der Fahrt 
zur Rückfahrt umgedreht werden müssen, sofern daselbst 
nicht eine entsprechende Geleisanlage vorhanden ist. Allen 
diesen Uebelständen lässt sich leicht abhelfen — dass sind im 
Hinblicke auf den Zweck der Probefahrten: das Betriebs- 
system Serpollet zu prüfen, eigentlich ganz geringfügige 
Nebensächlichkeiten. Infolge der günstigen Resultate der Ver- 
suche, welche unter Aufsicht der Behörden zur Durchführung 
gelangten, erhielt die Wiener Tramway die Erlaubniss, den 
Serpolletwagen durch 6 Monate hindurch im regelmässigen 
Verkehr probeweise in Verwendung zu nehmen, was auch am 
1. Juni d. J. erfolgte. 

Am 8. Juni d. J. fand nun ein ernster Unfall statt, zu 
welchem der Serpolletwagen Veranlassung gab. Der Wagen 
kam nämlich auf der Steigung von 40 %% in der Richtung des 
Gefälles ins Rollen, konnte nicht aufgehalten werden und 
stiess. an zwei Pferdebahnwagen der Wiener Tramwaygesell- 
Hierbei wurden 2 Pferde getödtet und 5 Personen, 
welche aus den Pferdebahnwagen und dem Dampfwagen her- 
aussprangen, leicht verletzt. Dieser Unfall wurde in folgender 
Weise hervorgerufen: Infolge. Undichtwerdens des Kolbens 
versagte die Pumpe, sodass momentan im Kessel Wasser- und 
natürlich auch sofort Dampfmangel eintrat. Die beim Wagen- 
führer befindliche Spindelbremse war allein nicht kräftig 
genug, den Wagen, der mit zunehmender Geschwindigkeit ab- 
wärts rollte, zum Stillstand zu bringen, und die auf der rück- 
wärtigen Plattform befindliche Spindelbremse konnte nicht 
benutzt werden, weil durch einen unglücklichen Zufall die 
Bremskurbel herausfiel. Man sieht also, dass die Ursachen 
des bedauerlichen Ereignisses nicht in dem System selbst 
liegen, auch nicht in seiner Durchführung zu suchen sind, und 
man wird zugeben müssen, dass es keinen ‚Schwierigkeiten 
unterliegt, einer Wiederholung desselben vorzubeugen. Vor 
allem erscheint es nothwendig, die Bremsvorrichtungen am 
Wagen kräftiger zu gestalten; es wird dies wenigstens für 
solche Bahnen geboten sein, die so viele, anhaltende und stark 
geneigte Rampen besitzen, wie einzelne Linien der Wiener 
Pferdebahnen. Das Problem der sicheren und zuverlässigen 
Bremsung von Motorwagen aufıstarken Neigungen ist übrigens 
schon unter weit schwierigeren Vierhältnissen, ‚als sie in Wien 
bestehen, glücklich gelöst worden ; es ist sonach nicht zu be- 
zweifeln, dass es auch hier gelingen wird, einen Wagen zu 
konstruiren, bei dem ein Unfall wie jener am 8. ‚Juni d..J. 
vollständig ausgeschlossen erscheint. A. B. 


Bedenkliche Reklame. 


Zu der unter vorstehender Ueberschrift in Nr. 57 8. 521 

d. Ztg. abgedruckten Mittheilung erhalten wir von (der Deut- 
schen Gasbahngesellschaft den, gm Entgegnung: 

Dessau, den 9. August 1895. E 

Von befreundeter Seite wurde uns die Nr. 57 Ihrer Zei- 

tung vom 24. v. Mts., in welcher ‚Sie dem Anhang einer von 


| uns herausgegebenen Broschüre über 


den Gasbetrieb für 
Strassenbahnen die Ehre einer Besprechung an ‚erster ‚Stelle 
Ihres Blattes erweisen, zugestellt. Bei der Abweichung von 
den Gepflogenheiten anderer unparteiischer Zeitschriften, 
derartige Angriffe vor dem Abdruck zur Kenntniss der a Fr 
griffenen zu bringen, ist es uns nicht möglich gewesen, . 


Be.) 


nöthige Aufklärung zu geben, und bitten wir daher ergebenst 
um Aufnahme folgender Erklärung. 


Der Hergang der Aufnahme des Auszuges aus den von 
Ihnen in Nr. 28 gebrachten Mittheilungen über „Elektroly- 
tische Wirkungen der Starkströme bei Strassenbahnen“ ist 
wesentlich harmloser, als Sie und Herr Regierungsrath Kem- 
mann darzustellen bemüht sind. Der Auszug ist, wie auch 
aus der:ganzen Form, dem kleineren Druck und dem Abdruck 
auf der letzten Seite der Broschüre ersichtlich wird, erst nach- 
träglich nach Drucklegung der ganzen Broschüre zugefügt 
worden, um dem Verfasser als Beweismaterial für die auf 
Seite 39 der Broschüre gebrachten Mittheilungen zu dienen, 
dass die vagabundirenden Ströme elektrischer Strassenbahnen 
störende ‚Einflüsse auf Gas- und Wasserleitungsröhren wie auf 
Telephon- und Telegraphenkabel ausüben. Eine vollständige 
Wiedergabe des Aufsatzes war durch den Umstand, dass nur 
noch. eine Druckseite der Broschüre frei war, ausgeschlossen, 
und bei der Eile, in.welcher die Fertigstellung derselben er- 
folgte, ist leider. versehentlich eine Korrektur des Auszuges 
unterblieben, da anderenfalls durch Punktreihen (...... EN. 
angedeutet worden wäre, dass einzelne Sätze ausser Zusammen- 
hang entnommen sind. i 


Bei diesem thatsächlichen Hergang der Sache müssen 
wir. die Insinuation des Herrn Regierungsraths Kemmann, 
als ob seitens des Verfassers der Broschüre eine absichtliche 
Entstellung des Sinnes des Aufsatzes in Nr. 28 zu Reklame- 
zwecken vorgenommen sei, entschieden zurückweisen. Im 
übrigen ist es rein zufällig gewesen, dass der Auszug aus dem 
Artikel Ihrer Zeitung entnommen wurde, da dem Verfasser in 
anderen Zeitschriften, wie „Progressive Age“, „American Gas- 
Light-Journal“, „Scientific American“, „Journal des Usines & 
Gaz“, „Revue Technique“ usw. eine Fülle anderen Materials 
über den Gegenstand zur Verfügung stand. 


Wenn nun Herr Regierungsrath Kemmann in seiner Zu- 
schrift seine früheren Ausführungen über Amerikanische Ver- 
hältnisse als nur von historischem Werthe für einen über- 
wundenen Standpunkt bezeichnet, so hat der Verfasser der 
angegriffenen Broschüre dies aus dem ersten Aufsatz nicht 
herauslesen können; denn wenige Zeilen vor dem jetzt be- 
sonders betonten Satz: „Diese Vorschläge sind in Boston und 
in dem ganzen Gebiet der Vereinigten Staaten mit dem besten 
Erfolge verwirklicht worden“ sind dieselben Vorschläge nur 
als „ziemlich erfolgreich“ bezeichnet, und ist gesagt, dass 
der eine derselben die gefährliche Zone beschränke; und 
einige Zeilen später ist als Zweck des zweiten der betreffenden 
Vorschläge wörtlich bezeichnet: „Um diese Gefahr zu ver- 
ringern“... Aus dem Schlusssatz der Abhandlung „Bei 


der Anwendung von Wechselströmen würde man freilich über 
die ganze Frage der Elektrolyse hinwegkommen“ kann'eben- 
falls ein unbefangener Leser nur die Folgerung ziehen, dass 
in Amerika die Frage noch nicht sicher gelöst ist. Darüber, 
was in Deutschland zur Beseitigung der elektrolytischen Ein- 
flüsse ‘der Starkstromleitungen geschehen ist, gibt Herr Re- 
Satunzsraih Kemmann keinen Aufschluss. Dem "Verfasser 
er Broschüre ‚ist eine grosse Zahl elektrischer Bahnen .be- 
kannt, welche jeglicher Sicherheitsmaassregeln nach dieser 
Richtung entbehren, und würde es zweifellos eine verdienst- 
volle Aufgabe für Herrn Regierungsrath Kemmann, welcher 
sicherlich bessere Fühlung als wir mit der Elektrotechnik hat, 
sein, Aufklärungen zu geben, ob und welche Schutzeinrichtungen 
gegen die beregten Uebelstände bei Deutschen elektrischen 
Strassenbahnen mit nachweislichem Erfolge eingeführt sind. 
Wir glauben, dass nach den gegebenen Aufklärungen 
die Besorgniss der Redaktion, durch eine Besprechung der 
Broschüre über'den Gasbahnbetrieb an ihrer Objektivität Ein- 
busse zu ‘erleiden, unbegründet gewesen ist, und dass. der Auf- 
wand von Entrüstung zum ‚mindesten überflüssig ‚gewesen 
wäre, wenn die Redaktion sich von der Haltlosigkeit der Vor- 
aussetzungen, auf welche sich der Angriff stützt, durch eine 
Rückfrage bei uns überzeugt hätte. re 
Wir werden indessen, um jeden Anstoss aus dem Wege 
zu räumen, Sorge tragen, dass der im Anhang gegebene Aus- 
zug, welcher übrigens von keiner anderen Seite irgend welche 
Beanstandung erfahren hat und für unsere Sache von ganz 
untergeordneter Bedeutung ist, in künftigen Auflagen der 
Broschüre in Fortfall kommt. f 


Hochachtungsvoll 


Deutsche Gasbahngesellschaft 
mit beschränkter Haftung. 
H. Fromm. 


Anmerkung der Redaktion. Wir haben die 
vorstehende Erwiderung Herrn Regierungsrath Kemmann 
zur Aeusserung vorgelegt und lassen dessen Entgegnung auf 
dieselbe hier folgen: 

Zu dem mir mitgetheilten Schreiben der Deutschen Gas- 
bahngesellschaft habe ich nichts zu bemerken; freilich würde 
es auch mir zweckmässiger scheinen, wenn die Schlussseite 
der Broschüre, aus der mein früher mitgetheiltes Anschreiben 
entsprungen ist, späterhin in Wegfall käme, 

Berlin, den 13. August 1895. 

Kemmann. 


Das Werra -Eisenbahnunternehmen. 
(Schluss aus Nr. 63.) 


1II. Anlagekapital. 

Das der Werra-Eisenbahngesellschaft genehmigte Anlage- 
kapital besteht aus Aktien und Prioritätsobligationen. 

A. Aktienkapital. Nach S 6 des Statuts ist das 
zum Bau der Werra-Eisenbahn erforderliche Anlagekapital auf 
24 000 000 #4. festgesetzt, welche in Aktien aufgebracht werden 
sollten. In Höhe dieses Betrages haben die betheiligten Re- 
gierungen, wie schon in Nr. 63 S. 574 d. Ztg. erwähnt, für die 
ersten 10 Betriebsjahre die Zinsgarantie mit jährlich 4 % über- 
nommen. Die Aktien konnten jedoch nicht sämmtlich unter- 
gebracht werden. Es wurden vielmehr nur 50069 Stück 
& 300 #4 = 15020700 #4 begeben, welche auch noch zur Zeit 
validiren. Von diesen Aktien hatten übernommen: Die Thü- 
ringische Eisenbahngesellschaft 3000000 „4, die betheiligten 
Regierungen von Sachsen - Meiningen, Sachsen - Weimar und 
Sachsen - Coburg - Gotha je 1500000 # = 4500000 4, so dass 
nur 7520700 44 Aktien in Privathände übergingen. Der 
Aktienantheil der Thüringischen Eisenbahngesellschaft ist mit 
dem Uebergange des Thüringischen Eisenbahnunternehmens 
an den Preussischen Staat an den letzteren übergegangen und 
noch in dessen Besitz. 

B. Prioritätsanleihen. Zufolge des Beschlusses 
der Generalversammlung vom 23. März 1857 wurde eine 5 % 
Prioritätsanleihe zum Betrage von 9750000 44 emittirt. Hier- 
von wurden ausgeloost und getilgt 331800 „4, während der 
Restbetrag von 9418200 „4 vom 1. Januar 1874 an in eine mit 
4,5 % verzinsliche Anleihe umgewandelt wurde. Die Tilgung 
ist bei der Konvertirung bis zum Jahre 1881 ausgesetzt 
worden. Von dem Anlehen von 9418200 4 sind bis zum 
Jahre 1887 weitere 201 600 .« getilgt worden, so dass Ende 1887 
in Umlauf waren 9216600 . 

Das allgemeine Sinken des Zinsfusses :gab der Gesell- 
schaft Anlass, den Zinsfuss der Anleihe von 4,5 auf 4 $ herab- 


zusetzen. Da jedoch die Obligationen nach den Anlehens- 
bedingungen vor dem 1. Januar 1885 nicht gekündigt werden 
konnten, so wurde durch Vermittelung eines Berliner Bank- 
hauses den Inhabern der freiwillige Umtausch gegen. 4 & 
Stücke bei Fortbezug 4,5 $ Zinsen bis Ende 1884 in Form 
einer Prämie von 0,5 2 angeboten. Infolge hiervon sind 
8597400 ı% des 4,5 % Anlehens gegen 4 9 Stücke gleichen Be- 
trages umgetauscht worden. Der Rest von 619200 „4 wurde 
mit Bekanntmachung vom 1. Januar 1885 gekündigt und ist 
zurückgezahlt worden. ; 

Die neuen 4 % Stücke im Gesammtbetrage von 9216 600 
Mark sind in gleichen Einzelbeträgen wie die früheren 4,5 ® 
Obligationen ausgefertigt und lauten vom 1. Januar 1884 ab. 
Die Tilgung erfolgte im Wege der Ausloosung mit einer jähr- 
lichen Tilgungsrate von 0,5 ? des Nennwerthes = rund 46 000 
Mark sammt den jeweils ersparten Zinsen von dem Jahre 
1890 ab. Von diesem Jahre ab konnte zugleich die Tilgung ver- 


| stärkt werden. 


Zur Beschaffung der Baumittel für die Zweigbahn 
Sonneberg-Lauscha ist nach dem Beschluss der ausser- 
ordentlichen Generalversammlung ‘vom 31. März 1885 ein 4 % 
Prioritätsanlehen von 1329900 „4 aufgenommen worden. Die 
Tilgung erfolgte im Wege der Ausloosung mit einer jährlichen 
Tilgungsrate von 0,5 & des Nennwerths = rund 6650 .4 zu- 
ne ich der ersparten Dinsen. Die Tilgung hat begonnen im 
Jahre 1890 und konnte von da ab auch verstärkt werden. 

Die vorstehenden beiden Anleihen geniessen gleiche 
Rechte. Bei den folgenden Anleihen geniessen die älteren vor 
den jüngeren ein Vorrecht. 32 

Ferner ist die Direktion und der Verwaltungsrath durch 
Generalversammlungsbeschluss vom 23. Juni 1886 bezw. 28. Juni 
1887 ermächtigt worden, das Baukapital fürT'hemar-Schleu- 
singen in Höhe von 480000 „4 und für Immelborn- 


— 589 


Liebenstein mit 395700 „4 durch ein Prioritätsanlehen zu 
beschaffen. ; 
Infolge dieser Ermächtigung wurde durch Konzessions- 
urkunde vom 28. Mai 1888 die Anleihe III. Emission zum Be- 
trage von 875700 44 genehmigt. Die Anleihe ist 3,5 $. Die 
Tilgung — 0,5 $ nebst ersparten Zinsen — hat im Jahre 1893 
begonnen. 1 
. Ausser den vorstehenden ist der Werra-Eisenbahn laut Pri- 
vileg vom 27. August 1890 eine weitere Anleihe zum Betrage von 
3000000 „4 genehmigt worden und zwar waren bestimmt: 
742000 #% zur vollen Abtragung des Baukapitals der Strecke 
Coburg-Landesgrenze; 331 000 ./ zum Bau. der Strecke Coburg- 
Rodach; 157000 4 zur Tilgung einer schwebenden Schuld 
einschliesslich der für den Bau der Hildburghausen - Held- 
burger und der Eisfeld-Unterneubrunner. Bahn von der Werra- 
bahn gezeichneten Beiträge; 560000 „«# zur Vermehrung der 
Betriebsmittel und zur Verbesserung und Erweiterung ver- 


schiedener Bahnhöfe; 1210000 .4 , zu verschiedenen Zwecken; | 
zusammen: 3000000 „4 Davon sind 1500000 im: Jahre 1890 | 


zu 3,5% .und 1500000 .4. im Jahre 1892 zu, 4 5 verzinslich 
begeben. , } i j il \ Ir x [3391 m PER 


I f 
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3181 485 
ar "V; Kaufobjekt und Kaufpreis. 


Nach dem dem Gesetzentwurfe beigefügten Vertrage 
vom 15./16. Juni d. J., betreffend den Uebergang des Werra- 
Eisenbahnunternehmens auf den Preussischen Staat, soll die 
Werra-Eisenbahn bereits vom’1. Januar 1895 ab für Rechnung 
des Preussischen Staates verwaltet werden und mit dem 1. des 


14 192 


| zweiten auf die Perfektion dieses Vertrages folgenden Monats 


Die Tilgung beginnt 1895 bezw. 1901 und. beträgt 05.8 | 


mit Zinszuwachs. Unterm 10. November 1894 erbot sich ein 
Bankkonsortium, die 4% Anleihen I. und Il. Emission zum 
validirenden Betrage von 10260300 „ zu konyertiren und 
zwar die Anleihe zum Preise von 97,5 mit der Maassgabe zu 


ommen sollte. Die Kündigung der genannten Anleihen ist 
auf den 1. April 1895 zur Rückzahlung erfolgt, während den 
Besitzern, welche mit dem Umtausch in neue Stücke sich ein- 
verstanden ‘erklärten, letztere zum Kurse von 99 % ausge- 
händigt worden sind. Die Genehmigung der Staatsregierungen 
von Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen und Sachsen-Öoburg 
ist ertheilt. Die zweite Hälfte der Anleihe IV. Emission 
musste von der Konvertirung ausgeschlossen bleiben, da diese 
Anleihe bis zum Jahre 1901 unkündbar ist. 

. Zu bemerken ist noch, dass sich die Nothwendigkeit zur 
Beschaffung weiterer Mittel herausgestellt hat, und zwar sind 
erforderlich: a) zum Bau der Bahn von Köppelsdorf nach 
Stockheim 875000 .%, b) zum Umbau des Bahnhofs zu Coburg 
260000 -#“, c) zu Signaleinrichtungen auf den Bahnhöfen 
gemäss der am 1. Januar 1893 in Kraft getretenen neuen Be- 
triebsordnung und Signalordnung 170000 .4, d) Vermehrung 

der Güterzuglokomotiven 100000 .%, zusammen 1 405000 „4 
Das zur Zeit die Werrabahn belastende Anlagekapital 

ist also folgendes: 
1AkbIon] a... 


MWRR 15 020 700 44 
2. Prioritätsobligationen 


; 14 127 000 „ 
zusammen 29147 700 #4 
oder auf 1 km Eigenthumslänge 134868 „4 Die kilometrische 
Belastung der erra- Eisenbahn ist somit um 118537 4 
niedriger als diejenige aller Deutschen Eisenbahnen im Durch- 
schnitt (= 253405 44 verwendetes Anlagekapital im Jahre 
1893/94). 


IV. Betriebs- und Verkehrsverhältnisse. 


Von der Eröftnung des Betriebes auf der Werra-Eisen- 
bahn bis zum 30. November 1875 führte die Direktion der 
Thüringischen Eisenbahn in Erfurt den Betrieb für Rechnung 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. Von da ab wird der Betrieb 
von einer eigenen Direktion, welche ihren Sitz in Meiningen 
hat, geleitet. Im Jahre 1894 sind bei der Werra-Eisenbahnge- 
sellschaft im inneren und äusseren Dienste bei 44 vorhandenen 
Bahnhöfen, Haltestellen und Haltepunkten 564 Beamte und 
719 Arbeiter täglich beschäftigt worden. 

Die Werra-Eisenbahn verbindet die Thüringische Haupt- 
linie der Preussischen Staatsbahnen bei Eisenach mit I 
Bayerischen Staatsbahnlinie Hof-Bamberg bei Würzburg und 
bildet eine wichtige Durchgangsstrecke für den Verkehr zwi- 
schen dem östlichen Bayern und dem westlichen Böhmen einer- 
seits und den Provinzen Hessen und Hannover und den Deut- 
schen Nordseehäfen andererseits. Bei der Station Grimmen- 
thal unweit Meiningen wird sie von der den Thüringer Wald 
überschreitenden Staatsbahnlinie Erfurt - Ritschenhausen ge- 
kreuzt. Die Zweigbahn von Coburg über Sonneberg nach 
Lauscha schliesst den gewerbreichen Bezirk des östlichen 
Theils des Herzogthums Sachsen-Meiningen, die mit Staats- 
unterstützung gebaute Zweigbahn von 'T'hemar nach Schleu- 
singen den Preussischen Kreis Schleusingen auf. Der Besitz 
der Bahn wird dem Preussischen Staatseisenbahnnetz in den 


Thüringischen Landen eine sehr werthvolle Ergänzung bringen. 


und ein für den grossen durchgehenden Verkehr wichtiges 
Vorhnilmugsglied hinzufügen. - 

Die Ergebnisse des Personen- und Güterverkehrs waren 
EONWAURNUEEG ausgesetzt und sind vom Jahre 1880 al fol- 
‚gende: 


in das Eigenthum des Preussischen Staates übergehen. Da 
nun jener Vertrag seitens der interessirten Staaten genehmigt, 
der bezügliche Preussische Gesetzentwurf zum Gesetz erhoben 
und letzteres am 12. d. Mts. im „R.-A.“ veröffentlicht wurde, 


| so wird der Uebergang des Werra-Eisenbahnunternehmens in 


übernehmen, dass bei der Begebung über 98,5 der Ueberstieg 
je zur Hälfte der Gesellschaft und dem Konsortium zu gute 


die Preussische Staatsbahnverwaltung am 1. Oktober d. J. 
erfolgen und die Gesellschaft mit diesem Tage in Liquidation 
treten. 

A. Kaufobjekt. Das Liquidationsobjekt wird aus 
folgenden Bestandtheilen gebildet: 

]. aus den in Nr. 63 S. 575 fg. d. Ztg. unter II bezeich- 
neten, im Betriebe befindlichen Bahnen nebst unbeweglichem 
Zubehör, 

2. aus den sesammten dazu gehörigen Mobilien, nament- 
lich den gleichfalls unter II aufgeführten Betriebsmitteln, 

3. aus den Beständen der Gesellschaftsfonds, insbeson- 


| dere des Reserve- und Wirthschaftsfonds, über welche noch 


folgendes zu bemerken ist: 

a) Reservefonds. Nach den in Betracht kommenden, 
durch die Generalversammlung vom 25. Juni 1891 festgesetzten 
und von den drei aufsichtsführenden Staatsregierungen ge- 
nehmigten Statutbestimmungen besteht ein doppelter Reserve- 
fonds und. zwar ein gesetzlicher und ein statuta- 
rischer Reservefonds. Der erstere ist zur Deckung des aus 
der Bilanz sich ergebenden Verlustes gebildet; in denselben 
waren einzustellen: 1. von dem jährlichen Reingewinn 5 2 so 
lange, als dieser Reservefonds nicht 10 $ des 15020700 #4 be- 
tragenden Aktienkapitals überstieg; 2. der Gewinn, welcher 


| bei einer etwaigen Erhöhung des Gesammtkapitals durch 


Ausgabe der Aktien für einen höheren als den Nennbetrag 
erzielt wurde. Der statutarische Reservefonds war zur Be- 
streitung der Kosten für den Umhau grösserer Bahnstrecken 
im Schienengestränge und in den Unterlagen desselben, für 
die Errichtung neuer Bauwerke, für die Anschaffung neuer 
Lokomotiven und Wagen, letztere jedoch nur, insofern sie die 
Bestände übersteigen, und endlich für sonstige ausserordent- 
liche Fälle bestimmt. Diesem Reservefonds wurden s. Zt. die 
Bestände des damaligen statutarischen Reservefonds über- 
wiesen, weiter wurden zur Bildung desselben aus dem Ertrage 
des Unternehmens jährlich 120000 .“4 vorweg entnommen, 
Bei sich ergebendem Bedürfniss hatte der Verwaltungsrath 
die Befugniss, unter Zustimmung der drei Regierungen die 
Erhöhung dieses Zuschusses zu beschliessen. Jedoch sollte 
der Bestand den Betrag von, 600 000 ..”4 nicht übersteigen und 
daher eintretenden Falles der Zuschuss sich entsprechend ver- 
mindern, sofern nicht die Generalversammlung eine Erhöhung 
des Bestandes beschliesst. Ende 1894 hatte der statutarische 
Reservefonds einen Bestand von 600000 44, } 

Seit Eröffnung des Betriebes bis Ende 1894 sind üı 
ganzen 4716104 „4 zu Neu- und Vergrösserungsbauten, sowie 
zur Vermehrung der Betriebsmittel auf der Strecke Eisenach- 
Coburg-Sonneberg verwendet. | 

b) Wirthschaftsfonds. Da der Mangel, eines 
Fonds, mittelst dessen die bedeutenden Vorräthe an Schienen, 
Schwellen, Kohlen und anderen Betriebsmaterialien beschafft 
werden können, sich wiederholt fühlbar gemacht und in den 
ersten Betriebsjahren genöthigt hatte, bei den Regierungen 
Vorschüsse aut die Zinsgarantieleistungen zu entnehmen, so 
wurde dem Beschlusse der Generalversammlung vom 28. Juni 
1869 gemäss ein Wirthschaftsfonds begründet und demselben 
69000 fl. an verfüglichen Mitteln überwiesen. In der Folge 
wurden dem Wirthschaftsfonds durch Beschluss der General- 
versammlung vom 27. Juni 1887 aus Ueberzahlungen zu den 
Kostva. des Betriebes der Bahnstrecke Coburg-Lichtenfels für 


deren Reservefonds für die genannte Bahnstrecke zugewiesen, 
da diese Fonds sich‘ als entbehrlich herausstellten, ‚‚Fertier 
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flossen zum Wirtbschaftsfonds nach Beschluss der General- 
versammlung vom 30. Juni 1870 bis weiter die Ueberschüsse 
des damals Bistkhenden Versicherungsfonds über den Bestand 
von 80000 fl., sowie der Rest der Reinerträge nach Zahlung 
der Dividende. Im Jahre 1878 hatte der Wirthschaftstfonds 
die Höhe von 350000 .# erreicht. Die Generalversammlung 
vom 18. Juli 1878 beschloss, ihn auf dieser Höhe zu erhalten, 
weitere Zuschüsse aber demselben nicht zufliessen zu lassen. 

c) Pensionskasse. Die Pensionskasse der Beamten 
ge Ende Dezember 1894 mit einem Vermögen von 599 426,23 

ark ab. 

d) Werkstätten-Krankenkasse. In Gemässheit 
der Vorschriften des Reichsgesetzes vom 15. Juni 1883 ist am 
1. Dezember 1884 eine Werkstätten - Krankenkasse der Werra- 
bahn ins Leben gerufen. Dieselbe hatte Ende Dezember 1894 
einen Bestand von 322787 4 

e) Betriebs-Krankenkasse. Diese Kasse wurde 
ebenfalls infolge vorgenannten Gesetzes am 1. Dezember 1884 
ins Leben gerufen und betrug deren Bestand Ende Dezember 
1894 4641,61 

f) Arbeiter- und Arbeiterwittwen-Unter- 
stützungskasse. Diese Kasse besteht neben den beiden 
zuletzt erwähnten Kassen weiter und hatte Ende Dezember 
1894 einen Bestand von 18204,47 „#4 

g) Tilgungsfonds für die Beamten-Wohn- 
häuser. Baufonds. Nach Tabelle 24 der Statistik des 
Reichs-Eisenbahnamts sind bis Ende 1894 für die Werrabahn 
35 391 877 4 Bauausgaben geleistet worden, während die Ein- 
nahmen sich auf insgesammt 36 139 382 & bezifferten, darunter 
15 020 700 4. für Aktien und 14955600 „#4 für Prioritätsoblige- 
tionen ; es musste daher Ende 1894 ein Bestand von 747505 M 
vorhanden sein. 

. Kaufpreis. Dem Kaufobjekt gegenüber hat der 
Preussische Staat gemäss $ 2 des Verstaatlichungsvertrages 
vom 15./16. Juni d. J. die Anleihen, sowie alle sonstigen 
Schulden der Werra-Eisenbahngesellschaft als Selbstschuldner 
zu übernehmen. In dieser Beziehung ist ausser den für 
Rechnung der Betriebsverwaltung abzuwickelnden Vertrags- 
verhältnissen mit Lieferanten usw. noch das Pachtverhältniss 
mit den Bayerischen Staätseisenbahnen bezüglich der 8,06 km 
langen Strecke von Lichtenfels bis zur Sachsen -Coburg- 
Gothaischen Grenze bei Ebersdorf zu erwähnen. Dieses Ver- 
hältniss findet infolge Perfektion des Erwerbsvertrags 
seine Neuregelung durch den zwischen der Preussischen und 
a ala ans Staatsregierung abgeschlossenen Vertrag vom 
15. Mai d. J. 

Nach demselben tritt die Preussische Staatsregierung am 
Tage der Webernahme des Betriebes der Werra-Eisenbahn mit 
einigen Abweichungen in die Verhältnisse ein, welehe hinsicht- 
lich der Betriebsführung auf der Bahnstrecke von Lichtenfels 
zur Bayerisch-Sachsen-Öoburgischen Landesgrenze z. Zt. zwi- 
schen der Bayerischen Staatsregierung und der Werra-Eisen- 
bahngesellschaft bestehen. Die Abweichungen beziehen sich 
auf die Landeshoheit sammt Ausübung der Justiz- und Polizei- 
gewalt, welche der Bayerischen Staatsregierung verbleiben, 
die vorzugsweise Rücksichtnahme auf Anstellung Bayerischer 
Staatsangehörigen, die Höhe der Personen- und Gütertarife, 
sowie die gemeinschaftliche Feststellung der Fahrpläne 'der in 
Lichtenfels ein- und ausgehenden Züge und die unter gewissen 
Umständen gestattete Erhöhung des Pachtgeldes, ferner auf 
den Verzicht der Bayerischen Regierung, das ihr nach Art. 6 
des Uebereinkommens vom 26/29. Juli 1890 zustehende Recht 
auszuüben. 

Der vom Preussischen Staat zu zahlende Kaufpreis ist 
im $ 2 des Vertrages auf 5006900 4 bemessen. Dieser Ligui- 
dationspreis würde auf die vorhandenen 50069 Stück Aktien 
zu vertheilen sein und dementsprechend auf jede Aktie & 300 
Mark ein Betrag von 100 #, ‘gleich 331, } des Nennwerthes 
der Aktien entfallen. Da jedoch der Preussische Staat den 
einzelnen Aktionären im Wege ‘des freihändigen Umtausches 
der Aktien gegen Staatsschuldverschreibungen einen Vortheil 
anbietet, so ist anzunehmen, dass die Aktionäre von diesem 
Anerbieten Gebrauch machen werden. 

Nach S 4 'des Vertrages werden für je 2 Stammaktien 
a 300 4 Schuldverschreiburgen der 3 % konsolidirten Preus- 
gischen Staatsanleihe zum Nennwerth von 450 4, sowie eine 
baare Zuzahlung von 10 4 für jede Aktie gewährt. Demnach 
entfallen auf jede Aktie 78,83 2 an Kapital. Hiernach sind tür 


den Gesammtnennbetrag von 10020700 4 Aktien (nämlich 
18029070 .U abzüglich der im Besitz des Preussischen Staates 
pefindlichen 3000000 4) Staatsschuldverschreibungen zur 


Gesammtsumme von 9015525 4 ‘und 'ein Baarbetrag von 
400 690.17 auszugeben. 

Es berechnet sich daher der für den Erwerb des Werra- 
Visenbahnunternehmens zu zahlende Gesammtkaufpreis fol- 
zendermaassen: 

'Zum Umtausch des 'gesammten Aktienkapitals in Staats- 
sekuldverschreibüngen und zur Baarabfindung für die Aktien 


sind erforderlich EUTIN RIEDEL BIGE.NZ! 
dazu die vertragsmässige Abfindung auf die im 
Besitze des Preussischen Staates befindlichen 
Aktien in Staatsschuldverschreibungen 2250000 „ 


ana baankı ir, ihn BD ARE Re OBERE 100000 
an Prioritätsobligationen befinden sich im Umlauf 14127000 „ 
zusammen 25893215 .ı 
Wie bereits mitgetheilt, betragen die für die Werra- 
Eisenbahn gemachten Aufwendungen insgesammt 35 391 877 MH. 
Mithin sind 9498 662 „4 mehr verwendet, als der Preussische 
Staat zu übernehmen hat. 


VI. Finanzielle Bedeutung des Erwerbes. 


Vom Jahre 1885 ab hat ein Rückgang in der Dividende 
stattgefunden, welcher lediglich auf die Konkurrenz der am 
1. August 1884 eröffneten Strecke Plaue-Ritschenhausen zurück- 
zuführen sein dürfte. In den Jahren 1888, 1889 und 1890 konnten 
zwar wieder 3 $ Dividende zur Zahlung De indess ging 
dieselbe 1891 auf 1,9 $ und 1892 sogar auf 0,85 % zurück, trotz- 
dem die Einnahmen EEE im Steigen waren. Die Aus- 
gaben stiegen indess vom Jahre 1890 auf 1891 annähernd um 
350.000 .#. Im Jahre 1893 und 1894 stieg die Dividende wieder 
auf 1,15 und 2.10 $. 

Bei der Schätzung der künftigen Rentabilität der Werra- 
Eisenbahn wird man von dem Ergebniss des Jahres 1894 aus- 
gehen können, da die ungünstigen. Ergebnisse- der vorauf- 
errreu Jahre ihre Erklärung zum grossen Theil dadurch 

nden, dass aus den Betriebseinnahmen in dieser Zeit arheb- 
liche aussergewöhnliche Aufwendungen für die Meliorationen 
der Bahn und der Betriebsmittel gemacht worden sind. 

Auch bei der Werra-Eisenbahn werden sich die im Bau 
befindlichen Preussischen Staatsbahnstrecken Arnstadt-Saalfeld 
und Kamburg-Zeitz nach ihrer Betriebseröffnung fühlbar 
machen, wenngleich die dadurch der Werra - Eisenbahn ent- 
stehenden Einbussen nicht so erheblich anzuschlagen sind, wie 
bei der Weimar-Geraer und Saal-Eisenbahn. Im übrigen ist 
die Werra-Eisenbahn in fortschreitender Entwickelung be- 
griffen. Für die Zukunft kommt noch in Betracht, dass die 
4 $ Anleihen am 1. April 1895 in 3,5 % konvertirt worden sind. 
Dadurch wird eine Ersparniss von rund 50 000 . erzielt werden. 

Es soll zum Schluss noch auf die Vortheile hingewiesen 
werden, welche der Preussische Staat durch die Einverleibung 
der bisher selbständig verwalteten Werra-Eisenbahn in sein 
zusammenhängendes Netz bei dem Betrieb zu erzielen in der 
Lage ist. Die Verhältnisse auf den gemeinschaftlichen Bahn- 
höfen usw. werden sich zweckmässiger und dem Verkehr förder- 
licher gestalten lassen. Einer besonderen Direktion für die 
nur 224,18 km langen Strecken der Werra-Eisenbahn bedarf es 
nicht, vielmehr wird der Staat in der Lage sein, die Verwal- 
tung derselben in die bestehende Organisation einzufügen und 
dadurch ökonomischer zu gestalten. Auf diese Weise lässt 
sich schon bei der Centralverwaltung der Werra-Eisenbahn 
eine wesentliche Ersparniss erzielen. Mit dem Eigenthums- 
erwerb kommt auch der Verwaltungsrath in Wegfall. Die 
durch die Abhaltung von Generalversammlungen bisher ent- 
standenen Kosten, sowie die Aufwendung einer besonderen 
Rechnungslegung werden künftig erspart. Die Aufnahme der 
Werra-Eisenbahn in den Körper der Preussischen Staatsbahnen 
wird endlich Gelegenheit zu Aenderungen in der Verkehrs- 
leitung geben, die sich durch Ersparung von Umwegen und 
Ausnutzung längerer Preussischer Staatsbahnstrecken als 
finanziell sehr vortheilhaft erweisen werden. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Strecken ulkow-Stolzenhagen und Stolzen- 
hagen-Callies (insgesammt 57,26 km) der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg, von denen die erstere am 1. Sep- 
tember d. J., die letztere voraussichtlich am 15. Oktober (d. T. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben werden wird, sind — 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eins — vom Tage der Betriebseröftnung der (an ‘den Bezirk 
der ee isenbahndirektion Bromberg anschliessenden) 
Strecke Stolzenhagen-Callies als Vereinsbahnstrecken 
zu betrachten. 

Ferner sind als Vereinsbahnstrecken zu be- 
trachten und zwar vom Tage der Betriebseröffnung ab: 

1. die 20,83 km lange Theilstrecke Düben-Pretzsch (der 
Nebenbahn Eilenburg-Pretzsch — Eisenbahn-Direktionsbe- 
'zirk Halle — und 

2. die 11,859 km lange Lokalbahn Postelberg-Laun der 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

(Die Strecke zu 1. wird voraussichtlich am 1.'Oktober d. J., 
die zu 2. voraussichtlich am 1. September (4. J. zur Eröffnung 
gelangen.) 
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Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3089 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses, betreffend die Gruppenverzeichnisse A, 
B und C der eingegangenen Bewerbungen um einen der vom 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ausgeschriebenen 
Preise für wichtige Erfindungen und Verbesserungen usw. im 
Eisenbahnwesen (abgesandt am 14. d Mtes.). 

Nr. 3245 vom 8. d. Mts., Nr. 3246 vom 8. d. Mts. und 
Nr. 3266 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreftend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahn- 
strecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Oesterreichische Eisenbahnetat für das Jahr 18%. 


Dem infolge mehrerer verzögernden Umstände so spät 
zustande gekommenen bezw. sanktionirten Finanzgesetze vom 
27. Juli d. J. sind folgende, das staatliche Eisenbahnwesen 
Oesterreichs betreffende summarische Voranschlagsansätze zu 
entnehmen: 

Erforderniss. Generaliuspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen und sonstige Ausgaben in Eisenbahn- 
angelegenheiten 440520 fl. Bau- und Erhaltungskosten der 
Eisenbahrgeleise in Triest 39570 fl., Staatseisenbahnbau 
3560000 fl.. Betheiligung an der Kapitalsbeschaffung zum 
Zwecke des Baues von Privatbahnen 1050000 f., Betrieb ver- 

achteter Staatseisenbahnen 101870 f., für im Eigenthum des 
Beate stehende und vom Staat für eigene Rechnung betriebene 
Bahnen 75556070 f., für die vom Staat für Rechnung der 
Gesellschaft (Mährische Grenzbahn) betriebenen Privatbahnen 
954400 A., Subventionen und Dotatiouen an Verkehrsanstalten 
(einschliesslich Oesterreichischer Lloyd und Donau - Dampt- 
schifffahrtsgesellschaft) 5 204 750 A. 

B.Bedeckung. Generalinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen 31 980fl., Staatseisenbahnbau 1 258400 fl., Beitrags- 
leistung des Herzogthums Steiermark für die Eisenbahn 
Eisenerz-Vordernberg 330000 fl., Betrieb verpachteter Staats- 
eisenbahnen 311960 f., für im Eigenthum des Staates stehende 
und vom Staate für eigene Rechnung betriebene Bahnen 
91 846 440 fl., für Rechnung der Gesellschaft betriebene Privat- 
bahnen 624400 H.. Antheil des Staates am Reingewinn der 
Kaiser Ferdinands-Nordhahn 1300000 A, Subventionen und 
Dotationen (6 $ Zinsen von Ueberzahlungen an Garantie- 
vorschüssen) 4200 A. 


Systemisirung von niedrigeren Dienstesposten. 


Das „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 93 veröffent- 
licht einen Erlass des K. K.Handelsministeriums vom 27. Julid.J. 
an die Verwaltungen der Hauptbahnen, in welchem die Syste- 
misirung der untergeordneten Dienstesposten neuerlich an- 
geregt wird. Der Erlass verweist auf die zu Ende Dezember 
von der Generalinspektion an die Privatbahnen ergangene Ein- 
ladung gleichen Inhaltes und stellt fest, dass die meisten 
Privatbahnen in dieser Frage Entgegenkommen bekundeten. 
Mehrere Bahnverwaltungen haben in der letzten Zeit bereits 
mit ‘der Stabilisirung der in den verschiedenen Zweigen des 
Eisenbahndienstes beschäftigten, im Tagelohn stehenden Ar- 
beiter begonnen ; eine Eisenbahnverwaltung habe im Einklang 
mit der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
die Einbeziehung gewisser Arbeiterkategorien in das status- 
mässige Personal vollständig durchgeführt. 
verwaltungen mögen in Bethätigung der Fürsorge für ihre 
eireneh Bediensteten, sowie im eigenen Interesse, welches die 
Bildung und Erhaltung eines definitiv und dauernd mit dem 
Bahnunternehmen verbundenen Diener- und Arbeiterpersonals 
dauernd erheischt, ihrerseits bestrebt sein, die vom sozial- 
politischen wie vom Standpunkt des Eisenbahndienstes hoch- 
wichtige Reform innerhalb ihres Dienstbereiches ehethunlichst 
im rollen Umfang zur Durchführung zu bringen. Das Handels- 


Die Eisenbahn- | 


ministerium sieht sohin der raschen gedeihlichen Lösung der | 
\ 31. Dezember 1894 mit zusammen 941,37 km an. 


Zeape der Stabilisirung des in Betracht zu ziehenden proviso- 
rischen und Arbeiterpersonals nach dem Vorbilde der Oester- 
reichischen Staatsbahnen mit besonderem Interesse entgegen. 


Investitionen bei den Privateisenbahnen. 
Das K. K. Handelsministerium hat einen nicht zur Ver- 


öffentlichung gelangten Erlass an die Verwaltung der Oester- | 


reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft gerichtet, 


der dieser Unternehmung eine Reihe Investitionen auferlegt. 
Der Erlass fusst auf den Detailerhebungen, die von der General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen schon vor längerer 
Zeit über die bauliche Einrichtung und über das rollende In- 
ventar der Staatseisenbahn-Gesellschaft eingeleitet worden sind. 
In dem Erlass wird zunächst auf das starke Anwachsen des 
Verkehrs hingewiesen, mit dem die Vorkehrungen für die 
Sicherheit des Betriebes, des Personals und des Publikums 


gleichen Schritt halten müssen und im Hinblick hierauf die 
Verwaltung beauftragt, unter anderem an der Wien-Stadlauer 
Strecke und am Brünner Bahnhof die nöthigen baulichen Er- 
weiterungen und Sicherheitsvorkehrungen zu veranlassen. 

Seitens der Regierungsorgane wird darauf hingewiesen, 
dass in der letzten Zeit auch vielen anderen Bahnen der Reihe 
nach ähnliche Erlässe zugekommen sind. Hierher gehört vor 
allem die Böhmische Nordbahn. Die Erlässe entspringen der 
Öberaufsicht der Generalinspektion, welche periodische Be- 
sichtigungen und Revisionen auf den Eisenbahnen vornimmt, 
über ihre Wahrnehmungen berichtet und bei dem Handels- 
ministerium entsprechende Anträge stellt. Der Erlass an die 
Böhmische Nordbahn enthält überdies das Begehren, das Be- 
triebspersonal auf einen höheren Stand zu bringen, als dies 
jetzt der Fall ist. Erlässe ergingen ferner an die Eisenbahn 
Lemberg-Belzece und an die Böhmischen Kommerzialbahnen. 
An die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die Oesterreichische 
Nordwestbahn sind neue Anforderungen nicht gestellt worden, 
weil die Generalinspektion keinen Aulass dazu fand. Auch die 
Südbahn blieb verschont, da das mit der Regierung verein- 
barte Investitionsprogramm sich auch noch auf das laufende 
Jahr erstreckt. Erst nach den diesfälligen Verhandlungen der 
vorgenannten Bahnen mit der Regierung wird man die finan- 
ziellen Leistungen zu ermessen vermögen, welche dieselben zu 
übernehmen haben werden. 


Lüftung der Personenwagen vor deren Einstellung in die Züge. 


Aus Anlass vorgekommener Beschwerden hat die K. K. 
Generalinspektion mit Erlass vom 29. Juli d. J. die Bahnver- 
waltungen auf die mangelhafte Lüftung der Personenwagen 
während der wärmeren Jahreszeit aufmerksam gemacht. Da 
während dieser Zeit die Herabminderung der Temperatur in 
den Personenwagen auch in sanitärer Beziehung nothwendig 
ist, so soll mit aller Energie darauf gedrungen werden, dass 
die hierüber bestehenden Vorschriften eingehalten und insbe- 


| sondere seitens des betreffenden Dienstpersonals die Wagen- 


abtheile in angemessener Zeit vor der Kinstellung der Per- 
sonenwagen in die Züge durch Oeffnen der Thüren und Fenster 
gehörig gelüftet werden. Gleichzeitig wird den Kontrol- 
organen zur Pflicht gemacht, die strenge Durchführung der 
Vorschrift zu überwachen. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Julius Siegler Edlen von Eberswald, Gräflich 
Potocki’schen Generaldirektor in Krzeszowice, für eine schmal- 
spurige Lokalbahın von Lemberg nach Kamionka- 
Strumilowa auf die Dauer eines Jahres; 

b) dem Gewerkebesitzer Isidor Mautner in Wien für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Judenau der 
Staatsbahnlinie Tulln-St. Pölten nach Kogl auf die Dauer 
von 6 Monaten und 

c) die dem Kämmerer August Horvath von Szt. György 
in Kammer am Attersee für eine schmalspurige Lokalbahn 
von der Station Kammer der Lokalbahn Vöcklabruck- 
Kammer nach Mondsee verliehene Vorkonzession auf die 
Fortsetzungsstrecke von Kammer bis zur Station Gmunden 
der Staatsbahnen ausgedehnt. 


Jahreskonferenz des Verbands der Oesterreichischen 
Lokalbähnen. 


In dieser am 5. d. Mts. in Murau abgehaltenen Konferenz, 
an welcher auch als Vertreter des K. K. Handelsministeriums 
Ministerialrath von Wurm theilnahm, kam der Geschäftsbe- 
richt des Verbands für das Jahr 1894 zur Verlesung. Derselbe 
konstatirt, dass das abgelaufene Jahr für die Entwickelung des 
Oesterreichischen Lckalbahnwesens von grosser Bedeutung war. 

Der Bericht liefert eine Reihe von statistischen Daten 
über den Verkehr auf den Oesterreichischen Lokalbahnen und 
gibt die Betriebslänge der dem Verbande angehörenden Lokal- 
bahnen mit Ausschluss der Industrie- und Schleppgeleise am 


Die Generalversammlung berieth sodann über die Sta- 
tistik der Lokalbahnen, die Fahrpreisermässigungen und Ge- 
währung von Freikarten, endlich über die Einberufung der 
Lokalbahnbediensteten zu den Waffenübungen, rücksichtlich 
welcher Berathungsgegenstände auch entsprechende Beschlüsse 
gefasst wurden. 


Das Lokalbahnprogramm für Galizien. 


Im Galizischen Landes-Eisenbahnrathe wurde vom Vor- 
sitzenden bekannt gegeben, dass die Frage der Finanzirung 
der Galizischen Lokalbahnen bereits gelöst sei. Die Galizische 
Landesbank werde nämlich die Ausgabe der 4 % Eisenbahn- 
obligationen übernehmen. Ferner theilte derselbe mit, dass 
der Landesausschuss sich an das Ministerium mit der Bitte 
gewendet habe, diesen Obligationen die Stempel- und Gebühren- 
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befreiung zu gewähren. Es wurde sodann noch die Mitthei- 
lung gemacht, dass die Aktiengesellschaft für die 
Ostgalizischen Bahnen, welcher die Landesbank auf 
Rechnung des Landes 500000 fl. als Beihilfe auszahlen werde, 
sich schon konstituirt habe und dass der Landesausschuss 
einen Vertreter für den Verwaltungsrath ernannt habe: 
Schliesslich wurde das Aktionsprogramm für die nach- 
stehenden fünf Lokalbahnen festgestellt: Trzebinia-Skawce, 
Jaworzno - Pila, Borkie Wielkie - Grzymalow, Kolomea - Zales- 
zezyki und Chabowka-Zakopane. Die Lokalbahn Chabowka- 
Zakopane wird normalspurig sein und den Bau einer Zweig- 
bahn über Neumarkt an die Ungarische Grenze ermöglichen. 


Neuregelung des Vizinal- und Lokalbahnwesens in Ungarn. 
Der Königlich Ungarische Handelsminister von Daniel 
beabsichtigt auf Grund der bisher mit den Bahnen unterge- 
ordneter Bedeutung gemachten Erfahrungen die Abänderung 
bezw. Modifikation der diese Bahnen betreffenden Gesetze und 
wird deshalb dem Ungarischen Reichstage eine diesbezügliche 
Vorlage unterbreiten. 
des Auslands kennen zu lernen, wurde ein Ministerialrath zu 
einer Studienreise hierfür entsendet, auf dessen Bericht hin 
der Gesetzentwurf über die Eisenbahnen niederer Ordnung 
ausgearbeitet werden soll. 


Die Umänderung der Budapester Strassenbahnlinien. 


An die Stadtvertretung von Budapest ist die Entschei- 
dung des Handelsministers in Angelegenheit der Umänderung 


sämmtlicher Budapester Strassenbahnlinien auf elektrischen Be- 


trieb eingelangt. Unter Zurückweisung aller gegen den Ver- 


Um auch die diesfälligen Einrichtungen | 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse der Station Chryplin. 


Die bisher nur für Verkehrszwecke eingerichtet gewe- 
sene Station Chryplin, der Linie Lemberg-Suczawa der K.K.. 
Oesterreichischen Staatsbahnen, wurde für den unbeschränkten - 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Generalversammlung der Gaisbergbahn-Gesellschaft. 


In dieser am 28. Juni d. J. abgehaltenen Versammlung 
wurde beschlossen, von dem mit 20921 fl. ausgewiesenen Be- 
triebsüberschuss zur Dotirung des Reservefonds und des Er- 
neuerungsfonds 984, bezw. 3000 fl., dann zur Tilgung der Priori- 
tätsaktien 800 fl. zu verwenden, ferner 14860 fl. als 5 2 Divi- 
dende auf die im Umlaufe befindlichen Prioritätsaktien zu 
vertheilen und den Rest von 477 fl. auf neue Rechnung vorzu- 
tragen. Die Zahl der Verwaltungsraths-Mitglieder wurde auf 


\ 6 herabgesetzt. 


trag der Stadtgemeinde mit der Strassenbahngesellschaft ein- | 


ebrachten Rekurse hat der Minister den Beschluss bezw. 
ertrag der Stadtgemeinde unverändert angenommen. 


, schreibungen bis auf 101 Stück eingelöst. 


Die Betriebseinnahmen der grossen Oesterreichischen Privat- 


bahnen in den ersten 7 Monaten d. J. 


Auf Grund der provisorischen Einnahmeausweise dieser | 
Bahnen stellen sich die finanziellen Ergebnisse im Vergleiche | 


mit dem Vorjahre wie folgt: 


Januar bis Tal 


| 1895 | gegen 1894 

| fl. N. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 18422754 | — 493 955 
Südbahn (bis 9. Juli). . » . . . 24 044466 | -+ 47560 
Oesterreichisch-Ungar. Staatsbahn 14123950 | — 354199 
ÖOesterr. Nordwestbahn Littera A. 5517467 | ° + 77010 
Elbethalbahn . . ... . 3377446 | — 59920 


Die bei drei der vorgenannten Bahnen ausgewiesenen 
Mindereinnahmen sind auf eine Reihe widriger Umstände, wie 
die lange Dauer des Winters, die Stockung im Getreide- 
handel usw. zurückzuführen, dürften aber erfahrungsgemäss 
durch die Ergebnisse der definitiven Abrechnungen ziemlich 
ausgeglichen werden. 


Betriebseröffnungen. 


1. Am 20. Juli d. J. ist die dem Ungarischen Staate ge- 
hörige Reststrecke der Galizien und Ungarn verbindenden 


Beskidenbahn, und zwar zwischen den Stationen Rahö | 
dem Verkehr r | i E 
ı verkürzt sind; zu diesen kann aber der Kläger nicht gerechnet 


und Körösmezö im Marmaroser Komitat, 
übergeben worden. Von letztgenannter Station führt ein 
1200 m langer Tunnel durch die Karpathen zu der Galizischen 
Station Woronienka. Da die Linie von ganz besonderer stra- 
tegischer Bedeutung ist, so ist in Station Körösmezö ein Lade- 
Plata für 240 Kanonen vorgesehen; 7 Schienenstränge in einer 

änge von 800 m laufen an der Station entlang. Das Ge- 
bäude dieser Station allein hat 78000 fl. gekostet. Die Bahn- 
linie ist aber auch von volkswirthschaftlicher Bedeutung für 
die Karpathengegend, wegen des Reichthums derselben an 
Mineralschätzen. 

2. Am 1. August d. J. gelangte die im Betriebe der 
Ungarischen Staatsbahnen stehende 84,6 km lange, Versecz 
mit dem Umschlagsplatz Kubin an der Donau verbindende 
Bahn zur Eröftnung. An derselben liegen folgende Stationen: 
Kanlkomeen I16 km ab Versecz), Ulma (12,5 km), Temes-Miklös 
le km), Kärolyfalva (23,8 km\, Alibunär (29 km), Torontäl- 

etrovoszellö (36,7 km), Leänyküt (47,2 km), Mramoräk-Deliblär 
(59,1 km), Bavaniste (69,6 km), Temes-Kubin (78,7 km) und 
Kubin-Dunapärt (84,6 km). 
| Aenderung von Stationsnamen. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
an der Linie Budweis-Gmünd gelegene Station Forbes wird 
vom 1. Oktober d. J. an die Bezeichnung „Forbes-Schwei- 
nitz“ führen. 

ngarische Staatsbahnen. Der Name der an 
der Linie Bättanzck-Zäkäny gelegenen Haltestelle Taszar ist 
in„Homok-Taszar“ abgeändert worden. 


Generalversammlung der Lokalbahn Gleisdorf-Weitz. 


In der am 30. Juni d. J. stattgehabten Versammlung 
wurde beschlossen, von dem nach Abzug der Betriebskosten 
und der Ausgaben für die gesellschaftliche Verwaltung ver- 
bleibenden Ueberschuss von 18560 fl., nach Hinzurechnung des 
Gewinnvortrages aus dem Jahre 1893 von 832 fl. und Abzug 
des für die planmässige Tilgung von 4 Stück Prioritätsaktien 
erforderlichen Betrages von 800 fl., an die Prioritätsaktionäre 
eine Dividende von 7 fl. für die Aktie, d. i. zusammen 18494 fl. 
zu. vertheilen und den Rest von 99 fl. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 


Liquidationsabschluss der Albrechtbahn. 


Intolge der Verstaatlichung dieser Bahn wurden sämmt- 
liche Aktien derselben gegen 4 ® Eisenbahn - Staatsschuldver- 
Die auf letztere 
entfallenden Schuldverschreibungen wurden beim Wiener Han- 
delsgericht hinterlegt und ein Kurator für die unbekannten 
Besitzer bestellt. Hiermit scheint die Liquidation der Albrecht- 
bahn abgeschlossen und wurden die gesellschaftlichen Handels- 
bücher bei der Generaldirektion der Oesterreichisehen Staats- 
bahnen zur Aufbewahrung hinterlegt. 


Einschränkung der Entschädigungspflicht an die Hinter- 
bliebenen eines durch einen Bahnunfall Verunglückten 
(Rechtsfall). 

Bei einem Bahnunfalle wurde die Frau eines Zimmer- 
mannes getödtet. Derselbe verklagte die betreffende Bahnver- 
waltung auf Alimentationsbeträge für die Kinder der Ge- 
tödteten und einen Sustentationsbeitrag für sich mit der Mo- 


| tivirung, dass er wegen seiner Kränklichkeit nicht soviel, als 


zu seinem Lebensunterhalte nothwendig, verdiene, und dass 


| seine verstorbene Gattin ihn durch den Ertrag ihrer Arbeit 
' zum Theile erhalten habe. 


Die I. Instanz gab diesem Begehren 
mit der en dass gemeinrechtlich ($ 44, Oesterr. 
bürg. G.-B.) beide Ehegatten verpflichtet seien, Sich gegenseitig 
zu unterstützen, daher in dem Falle, als der Mann ganz oder 
theilweise erwerbsunfähig ist, die Frau verpflichtet sei, das 
was fehlt, durch ihr Zuthun zu ergänzen. Der Oberste Ge- 
richtshof bestätigte dagegen das Urtheil der II. Instanz, wo- 
nach der Anspruch des Klägers für sich selbst mit der Be- 

ründung abgewiesen wurde, dass nur jenen Personen eine 

ntschädigung gebühre, welehen durch den Tod der Ver- 
unglückten ein Schaden erwachsen ist. Zu diesen können 
zwar alle Personen gezählt werden, welche in ihren Rechten 


werden, weil nur der Mann verpflichtet ist, für die Familie zu 
sorgen, da die Frau nur die Pflicht habe, dem Manne in der 
Wirthschaft und beim Lebenserwerb nach ihren Kräften zu 
helfen, nicht aber auch den Mann ganz oder theilweise zu er- 
halten. Die Bestimmung des Allg. bürg. G.-B. ($ 1327), dass 
der Frau und den Kindern des Getödteten das ersetzt werden 
muss, was ihnen durch diesen Tod entgangen ist, kann als 
Ausnahme nicht auf andere Personen ausgedehnt werden. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Eine sehr bewegte Woche hat die Wiener Börse zu ver- 
zeichnen. Der vorerwähnte Erlass .des K. K. Handelsministe- 
riums an die Verwaltung der ÖOesterreichisch - Ungarischen 
Staatsbahn hatte grössere Verkäufe in ihren Aktien zur Folge, 
welche deren Kurs überaus drückten; später griff eine ruhigere 
Auffassung bezüglich der von dieser Bahn verlangten Investi- 
tionen allmählich Platz und erholten sich ihre Aktien bis auf 
418,25. Von einem gleichen Geschick waren die Aktien der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn (3510), Nordwestbahn (294,50), 
Elbethalbahn (295,50), Buschtöhrader Bahn Lit. A (1525), Lem- 
‚berg-Ozernowitzer Bahn (322) und Ungarisch-Galizischen Bahn 
(207,50) betroffen. Während die Aktien der Kaschau - Oder- 

erger Bahn (198) gleich blieben, waren die der Aussig - Tep- 
litzer Bahn (1760), Böhmischen Nordbahn (299,50), Böhmischen 
Westbahn (418,50), Südbahn (110,75) und Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn (223) besser notirt, Der Prioritätenmarkt war 


ganz vernachlässigt. 


(Zu Nr. 64. 1895.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. September 1. J. tritt zum vorbezeich- 
neten Verbandstarif, Heft 1, der Nach- 
trag I in Kraft. Derselbe enthält Ein- 
beziehung der Station Krasne der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in den 
Klassentarif, Ergänzung des Kilometer- 
zeigers, sowie Berichtigungen. Soweit 
Tariferhöhungen eintreten, gelten die 
Sätze des Haupttarifes bis 30. Septem- 
ber 1. J. Abzüge des Nachtrages. sind 
auf den Verbandstationen unentgeltlich 
zu haben, 

Breslau, den 15. August 1895. (1646) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Güterverkehr nach dem Stettiner 
Bahnhofe in Berlin. Infolge Umbaues 
wird die Benutzung des Stettiner Bahn- 
hofes in Berlin vom 1. Oktober 1895 bis 
auf weiteres dahin eingeschränkt, dass 
Wagenladungsgüter nach Berlin 
mit der Vorschrift „Stettiner Bahnhof“ 
allgemein nur angenommen werden von 
Stationen der Linie Berlin - Stettin und 
deren Abzweigungen, begrenzt durch 
die Punkte Miltzow, Strasburg U./M., 
Letschin, Vietnitz, Warnitz, August- 
walde, Neustettin, Bärenwalde, Bütow, 
Kielau. Von Stationen anderer Linien 
werden nur zugelassen Sendungen an 
Anschlussinhaberund Lagerplatzpächter, 
sowie die mit Personenzügen der Nord- 
bahn beförderten Sendungen. 

Berlin, den 17. August 1895. (1647MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmefrachtsätze für Braun- 
kohlenbrikets. Am 20. August 1895 
treten für den Verkehr von Braunkohlen- 
brikets in Wagenladungen von 20.000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Alt-Ranft, re a/O., 
Königs-Wusterhausen und Pillgram nach 
Station Dauer der Strecke Angermünde- 
Pasewalk ermässigte Frachtsätze in 
Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 


und das hiesige Auskunftsbüreau auf 


Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 12. August 1895. (1648MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer und 
Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Am 
1. Oktober d. J. treten die durch die 
nachtise: I zu den Heften 2 und 4 des 
Sächsisch - Oesterreichischen Verbands- 
tarifs I zu Heft 2 und II zu Heft 6 des 
Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischen Verbands - Gütertarifs einge- 
führten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6a und b (Holz) für den Verkehr 
mit der Station Gera der Weimar-Geraer 
Eisenbahn ohne Ersatz ausser Kraft. 
Nach diesem Tage wird daher der Ver- 
kehr von und nach Gera nur von den 
Stationen der Königlich Sächsischen 
und Königlich Preussischen Staats- 
bahnen dort bedient werden. 


“ Grossherzoglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. In unserem 
Lokal-Gütertarif vom 1. September 1894 
wird im Ausnahmetarif 5 unter Ziffer 2 


das Wort „Steine“ in 

steine“ geändert. 
Schwerin, den 12. August 1895. (1650) 
Grossherzogliche Generaldirektion. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II Heft1. Vom 15. August 
dieses Jahres ab wird die Station Pascani 
der Rumänischen Eisenbahnen in den 
Ausnahmetarif Nr. 64 für Kolonialwaaren 
von den Deutschen Seehafenstationen 
einbezogen. Die betreffenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Stationen 
und der unterzeichneten Direktion zu 
erfahren. 

Breslau, 12. August 1895. (1651) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Sep- 
tember d. J. treten für die Beförderung 
von Zuckerrüben, grünen, sowie Rüben- 
schnitzabfällen und Scheideschlamm von 
der Zuckererzeugung zwischen Gross- 
Umstadt einerseits und den Stationen 
der Hessischen Nebenbahnen anderer- 
seits ermässigte Frachtsätze in Kraft. 
Der Frachtberechnung rach den Aus- 
nahmesätzen wird mindestens das Lade- 
gewicht der gestellten Wagen zu Grunde 
gelegt. Nähere Auskunft ertheilt unsere 
Station Gross-Umstadt sowie unser Tarif- 
bürean. 

Mainz, den 12. August 1895. (1652) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. September 1895 gelangt 
zum Gütertarif, Theil II Heft A (Gemein- 
schaftliches Heft) vom 1. Januar 1894 
der Nachtrag II zur Einführung, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes sowie des Nachtrages I 
enthält. 

München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Dänischer Verband. Mit 
Geltung vom 15. August d. J. werden 
verschiedene Stationen der Dänischen 
Staatsbahnen in den Tarif für die Be- 
förderung von lebenden Thieren in 
Wagenladungen aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, so- 
wie das Verkehrsbüreau der unterzeich- 
neten Verwaltung. 

Altona, den 10. August 1895. (1654) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Dänischer Verband. Mit Gel- 
tung vom 1. September d. J. werden die 
Stationen Brohl des Direktionsbezirks 
Köln undNiedermendig des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken in 
den Ausnahmetarif4 für Steine des oben- 
bezeichneten Verbandes aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, so- 
wie das Verkehrsbüreau der unterzeich- 
neten Verwaltung. 

Altona, den 12. August 1895. (1655) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. September d. J. tritt im Ost- 
deutsch - Oesterreichischen Verbande, 
Theil Il, Heft 4, für Graphit, unreiner 
(erdiger), roh oder geschlemmt oder ge- 
mahlen, bei Aufgabe von 10000 kg für 
einen Frachtbrief und Wagen von 
Mautern (K. K. St. B.) nach Schwien- 
tochlowitz (Königliche Eisenbahndirek- 


„Pflaster- 


(1653) 


tion Kattowitz) ein direkter Frachtsatz 
in Höhe von 179 für 100 kg nebst 
einem Kursabschlage von 3 3 in Kraft. 
Breslau, den 10. August 1895. (1656) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckar-Oberhessischer Thier- usw. 
Verkehr. In dem Tarif für vorbezeich- 
neten Verkehr sind gestrichen worden: 
1. die Zusatzbestimmung Zitter 1 Abs. 1 
zu $ 44 (Zusammenladen von Gross- 
und Kleinvieh); 
2. die Bestimmung unter IIE. A. (Ver- 
kehrsbeschränkung mit Egelsbach). 
Giessen, den 10. August 1895. (1657) 
Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Die von der ehemaligen Königlichen 
Eisenbahndirektion (linksrhein.) in Köln 
abgekürzte Abnahmefrist für Stückgüter 
auf dem Güterbahnhofe Saarbrücken 
wird vom 15. d. Mts. ab wieder auf die 
zewöhnliche, durch Tarif veröffentlichte 
Zeit, verlängert. (1658) 

St. Johann-Saarbr., den 9. August 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion: 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 20. August d. J. wird die 
Verkehrsstelle Stötteritz der Säch- 
sischen Staatsbahnen mit den Eintfer- 
nungen und Frachtsätzen von Leipzig 
(Bayer. Bhf.) in den Verkehr einbezogen. 

Dresden, am 12. August 1895. (1659) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September 1895 werden die an 
der Neubaustrecke Wulkow - Stolzen- 
hagen gelegenen Stationen Wulkow des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Stettin so- 
wie Barskewitz, Pansin, Stolzenhagen, 
Tornow des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr eröffnet und in den Gütertarif 
der Gruppe I — Bromberg, Danzig, Kö- 
nigsberg — sowie in die Tarife für den 
Ostdeutschen (I/II) und Berlin-Nordost- 
deutschen (I/III) Güterverkehr einbe- 
zogen. Die Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen, zu 
erfahren. 

Bromberg, den 12. August 1895. (1660) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch - Bayerischer Seehafen- 
Ausnahmetarif. Vom 20. August d..J:. 
ab werden die Bayerischen Stationen 
Mittersendling, Oberhausen. b. Augsb,, 
Steinach, Weilheim in den Ausnahme- 
tarif Imit Frachtsätzen für Kassia usw., 
Petroleum usw., Farbehölzer usw. und 
Reis usw. aufgenommen. 

Näheres ist auf den Taritstationen .zu 
erfahren. 

Hannover, den 10. August 1895. (1661) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2 vom 
1. April 189. Mit dem 1. September. J. 
wird die Station Ryczöw der K.K: 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif für Holz einbezogen. 
Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist auf den Verbandstationen zu erfahren. 

Breslau, den 13. August 1895. (1662) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 

discher Braunkohlenverkehr. Am 1. Sep- 

tember d. J. treten folgende Ausnahme- 

tarife in Wirksamkeit: : 

1. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Braunkohlen und Braunkohlen- 


brikets in Sendungen von 10000 und 
45000 kg von den Stationen Brühl, 
Herzogenrath, Horrem, Ka!scheuren, 
Kierberg, Köln: Ehrenfeld, Königs- 
dort und Liblar des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln nach Sta- 
tionen der Niederländischen Staats- 
bahn, der Holländischen Bahn, der 
Niederländischen Central- und Nord- 
brabant-Deutschen Eisenbahngesell- 
schaft; 

2. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Braunkohlen und Braunkohlen- 
brikets in Sendungen von 10 000 und 
45 000 kg von den unter 1. genannten 
Stationen nach Stationen der Grossen 
Belgischen Centralbahn und der 
Lüttich-Maestrichter Bahn. 

Durch diese Tarife werden die Aus- 
nahmetarife vom 1. Januar 1889 und vom 
20. April 1891 nebst Nachträgen aufge- 
hoben. 

Köln, den 14. August 1895. (1663) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Rumänien-Lindau und 
Vorarlberg, Ergänzung der No- 
menklatur des Ausnahmetarifs 
Nr.3 für Eisen etc. Im Tarife für 
den bezeichneten Verkehr vom 1. Ja- 
nuar 1895 ist mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1895 in der Nomenklatur des 
Ausnahmetarifs Nr. 3 für Eisen und 
Eisenwaaren auf Seite 28in dem zweiten, 
in Klammern gesetzten Absatze der 
Position 3 der Abtheilung B zwischen 
den Worten „versilbert“ und „emaillirt“ 
das Wort „polirt“ einzuschalten. 

Wien, am 13. August 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1664) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Theil II, 
1. Heft vom 1. Dezember 1888. — 
Frachtsätze für den Verkehr 
mit Kufstein und Salzburg be- 
treffend. Insoweit in den Tarifen 

Theil II, 1. Heft vom 1. September 1891, 
Theil II, 2. Heft vom 1. August1895 und 
Theil II, 3. Heft vom 1. September 1892 
des Bayerisch - Schweizerischen Güter- 
verkehrs sammt Nachträgen billigere 
Frachtsätze für Kufstein und Salz- 
burg enthalten sind, als im Tarife 
Theil II, 1. Heft des Oesterreichisch- 
Ungarisch - Schweizerischen Eısenbahn- 
verbandes vom 1. Dezember 18-8, gelan- 
gen ab 1. September 1895 die billigeren 
Frachtsätze auch im Verkehre mit Kuf- 
stein, Station der K. K. priv. Südbahn- 
esellschaft beziehungsweise Salzburg, 
tation der K.K. Oesterr. Staatsbahnen, 
im Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
en Eisenbahnverbande zur Anwen- 
ung. 

Wien, am 14. August 189. 

K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1665) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Ausgabe 
eines Tarifnachtrages. Mit 
1. September 1895 tritt ein IV. Nach- 
trag zum Ausnahmetarife für die Be- 
förderung von Zucker vom 1. Oktober 
1891 in Wirksamkeit, welcher neue 
Frachtsätze für die Schweizerischen Sta- 
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tionen Affoltern bei Höngg und Alt- 
stetten (Zürich) enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 10 kr. 
Oe. W. für das Stück erhältlich. 

Wien, am 10. August 1895 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


1666) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. September 1895 tritt für die 
direkte Beförderung von Personen und 
Reisegepäck zwischen Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen und der 
Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn an 
Stelle des bisherigen Tarifs vom 
1. August 1894 ein neuer Tarif in Kraft. 
Durch denselben erfährt der direkte 
Personenverkehr infolge Einführung von 
Rückfahrkarten. eine wesentliche 
Erweiterung. 

In den Tarif sind ferner Beförderungs- 
preise für eine Reihe neuer Stationsver- 
bindungen dem hervorgetretenen Be- 
dürfnisse entsprechend aufgenommen 
worden. 

Für einzelne wenige Verkehrsbezie- 
hungen sind die Preise mangels jeg- 
licher Nachfrage nach Fahrkarten auf- 
gehoben. Der Tarif kann zum Preise 
von 0,40 „4 für das Stück durch die 
Fahrkarten - Ausgabestellen bezogen 
werden. 

Danzig, den 13. August 1395. (1667) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vorkursus: 


uw: Anhaltische Bauschule Zerbst. E 


Bauhandwerker, Raohschule für Eisen! ahn-, Strassen- u. Wasserbautee! 


Kostenfreie Auskunft durch die Direction ER 


sowie 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


3. Verdingungen. 


Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 
Verdingung soll die Lieferung von: 

1. 9 Personenwagen IL/III. Klasse, 

2. 28 + III. A 

326 De und Gepäckwagen, 

4. 15 bedeckten : 

5: Sey6 Foren \ Güterwagen 
vergeben werden. 

Die Bewerbungs- und Lieferungsbe- 
dingungen, sowie die Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen, erstere kön- 
nen auch gegen Einsendung von 3 A 
von da bezogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Wagen* 
versehen bis zum 17. September 
d. J. Vormittags: 11 Uhr, an die 
unterzeichnete Behörde postfrei einzu- 
senden, zu welcher Zeit auch die Eröff- 
nung der Angebote erfolgt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1668H&V) 

"Darmstadt, den 6. August 1895. 
Grossherzogl. Ministerium der Finanzen. 

Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


il. Nichtamtl. Bekauntmachungen, 


n ] h für Staats-, Communal- 
u. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. ange Amortisation bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr. 13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


s Reifeprüfung vor Staats- 
DB ker. Prüfungs-Commias. 
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Herausgrgeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 38. 
j Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landrrafenstrasse 16). 


des Vereins Deutscher nn Ver wallungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. 


ruck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuths 


rasse 8, 


N= 69. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. : 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


189. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an dieBuch- 
druckereivonH. S. Hermann(Beuthstr.8,SW,), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
und Gepäckstücke. 


Berlin, den 21. August 1895. 


Inhalt: 


Schwerin-Gadebusch-Rehna. Kleinbahnprojekte. 


Die Bostoner Strassenbahnen. 


Eröffnungen und Erweiterung | 


Güterverkehr nach dem Stettiner 
Bahnhof in Berlin, 
Westdeutscher u. Hann.-Bayer. 


Braunschweigische Strassenbahn. 
Aus Asien: 
Türkei. 


(Fortsetzung.) derAbfertigungsbefugnisse von 
Stationen. | 
Vereinsmittheilungen: Vorarbeiten, | 
Neue Vereinsbahnstrecken. Preussische Staatseisenbahnen: | 
Rundschreiben. Bahnsteigsperre. | 
Brölthalbahn. | 


Aus dem Deutschen Reich: 


Unfälle im Juni d. J. 
Betriebseröffnungen. 


Künigsberg-Cranzer Eisenbahn. 
Paulinenaue-NeuruppinerEisenb. 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenb. | 


Gütertarif. Amtliche Bekanntmachungen: 
Gemeindebesteuerung der Eisen- 1. Eröffnungen von Strecken. 
bahnen. 2. Aenderung von Stationsnamen. 


3. Güterverkehr. 
4. Verdingungen. 
Nichtamtl, Bekanntmachungen 


Berliner elektrische Bahnen. 
Aachener Kleinbahn. 
Kleinbahnen. 


Die Bostoner Strassenbahnen. 
(Fortsetzung aus Nr. 62.) 


2. Die Westend - Strassenbahn. 


Das ausgedehnte Netz der Gesellschaft dieser Bahn, wie 
es in der früher mitgetheilten Abbildung 3 dargestellt ist, 
entstand durch Verschmelzung einer grösseren Zahl kleinerer 
Unternehmungen und ist dann nach und nach weiter aus- 
gebaut worden. Im Anfang des Jahres 1887 thaten sich einige 
Bostoner Grosskaufleute, denen daran lag, grössere"Ländereien 
am Charlesfluss, im sogen. Westend, die theilweise Ueber- 
schwemmungen unterworfen waren, für Bebauungszwecke 
nutzbar zu machen, zusammen, um nach jenen Bezirken be- 
queme Verbindungen herzustellen. Es kam am 1. Februar 1887 
zur Gründung der Westend-Strassenbahngesellschaft mit einem 
Aktienkapital von 320000 #4 Mit solchem Eifer wurde an der 
Entwickelung des Verkehrsunternehmens gearbeitet, dass be- 
reits nach Jahresfrist alle grossen Strassenbahngesellschaften 
der Stadt, mit 372km Betriebslänge ihrer Linien, in dem neuen 
Unternehmen vereinigt waren. Das Netz wurde durch Zufü- 
gung neuer Linien erweitert; gleichzeitig wurde dazu über- 
gegangen, Betrieb und Verwaltung einheitlich zu regeln. Man 
bezweckte, den Pferdebetrieb durch mechanische Zugkraft zu 
ersetzen und hatte bereits die Einführung des Kabelbetriebs 
auf einigen wichtigen Linien im Herzen der Stadt ins Auge 
gefasst, als durch die bedeutenden Fortschritte in der Elektro- 
technik, die damals gemacht wurden, die Aufmerksamkeit 
diesem Gebiete zugewandt und beschlossen wurde, versuchs- 
weise eine Verkehrslinie sowohl mit oberirdischer, als auch 


unterirdischer Stromleitung auszurüsten und daran weitere 
Erfahrungen zu sammeln. Der Versuch führte dann, wie be- 
reits in Nr. 20 S. 173 d. Ztg. berichtet ist, zur endgültigen An- 
nahme der elektrischen Betriebsweise; freilich bedurfte es 
grosser Energie und erheblichen Kostenaufwandes, ehe die in 
grossem Maassstabe angelegten Versuche zum gewünschten 
Ergebniss führten. Die in dieser Uebergangszeit von der Ge- 
sellschaft gezeigte Weitherzigkeit und ihr grosses Entgegen- 
kommen gegenüber Erfindern und anderen Betriebsgesell- 
schaften, die gleichartige Ziele verfolgten, haben ihr die weit- 
gehendste Anerkennung eingetragen; selten kommt es vor, 
dass um theures Geld gemachte Erfahrungen ohne Vorbehalt 
jedem Dritten so zur freien Verfügung dargeboten werden, 
wie es hier geschehen ist. 


Die Länge der im Besitz der Westend-Strassenbahn- 
gesellschaft befindlichen Geleise beträgt jetzt 420 km. Von 
dem Kern der Stadt aus, in dessen Strassen das Bahnnetz enge 
geknüpft ist, ziehen sich die Fäden radial in die dichter be- 
bauten südlichen und westlichen Gebiete und suchen in ein- 
zelnen Linienzügen nach Norden hin Anschluss an die Lynn 
und Bostoner Strassenbahn. Der Umstand, dass alle Haupt- 
linien in der City festen Fuss fassen, hat, da auch hier 
die Linien zu ebener Erde geführt sind, für den übrigen Ver- 
kehr arge Belästigungen im Gefolge. Viele der von den Ge- 
leisen durchzogenen Strassen sind so schmal, dass die Strassen- 
fuhrwerke gezwungen sind, den Schienensträngen zu folgen, 
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Am meisten belastet sind die vom Südende und dem Bezirke 
des Kleingeschäfts in der Richtung auf Cambridge, Somerville, 
Charleston und die nördlichen und westlichen Vorstädte ver- 
laufenden Citystrassen, da infolge der ausgesparten Fläche 
des Bostoner Commons und der Unzugänglichkeit des Beacon- 
hügels, die unmittelbar westlich von dem Bezirk des Klein- 
geschäfts liegen, aller Verkehr zwischen jenen Punkten, der 
sich durch die Mitte der Stadt zieht, auf einige wenige 
Strassen beschränkt ist. Zu gewissen Tagesstunden bilden 
hier die Strassenbahnwagen lang aneinander gereihte Züge, die 
sich in entgegengesetzten Richtungen fortbewegen. Da, wo sich 
die Boylston- und Tremontstrassen vereinigen, an der Südost- 
ecke des Commons, fahren beispielsweise in der verkehrs- 
reichsten Tageszeit stündlich 183 Wagen in nördlicher und 
197 Wagen in südlicher Richtung; im Laufe eines ganzen 
Tages passiren dort 2144 Wagen nordwärts und 2227 Wagen 
südwärts. Etwa 500 m oberhalb dieses Punktes, gegenüber 
der Parkstrassenkirche fahren täglich 2600 Wagen nach Norden 
und 2135 nach Süden. In einem Theile der Washingtonstrasse 
und auch noch in anderen Strassen findet sich ein ähnlicher 
Verkehr. Um zu zeigen, in welcher Weise einzelne Strassen 
von Geleisanlagen in Anspruch genommen sind, ist in Abbil- 
dung 4, deren Orientirung mit Hilfe der späteren Abbildungen 5 
und 6 leicht erfolgen kann, die Tremont Row mit ihren An- 
schlüssen zur Anschauung gebracht. 

Der angedeutete Zustand der Dinge konnte unmöglich 
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Abbildung 5. 
Lageplan der Unterörundbahn. 
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Abbildung 4. 


Plan der Geleisanlaßen beim Scollay Square. 
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Abbildung 6. 
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cc Zunächst zur Ausführung 
kommende Strecken. 


auf die Dauer bestehen bleiben. Die verschiedenartigsten Vor- | 
schläge wurden gemacht, die Linien unter- oder oberirdisch 
zu führen, aber keiner schien zur Ausführung recht geeignet; 
statt sich auf das in Frage kommende Verkehrsgebiet, das 
eine Fläche von nur ungefähr 1,5 km Länge und 500 m Breite 
ausmachte, zu beschränken, hatte man weit durchgreifendere Um- 
gestaltungen im Auge, die, so nützlich sie auch gewesen wären, 
nach Amerikanischen Anschauungen doch viel zu weit gingen. 
Nach längeren Erwägungen entschied sich der von der Stadt 
Boston mit der Prüfung der Frage betraute Ausschuss, die 
Transitkommission, für die Einrichtung einer Untergrund- 
strecke unter einigen der verkehrsreichsten Strassenzügen, die 
hernach in die Dienste des Strassenbahnunternehmens gestellt 
und wie dieses elektrisch betrieben werden soll. 


Abbildung 5 stellt den allgemeinen Lageplan, Abbil- 
dung 6 die Linie genauer dar. Wie aus den Abbildungen er- 
sichtlich, können die Wagen der Strassenbahnen von drei 
Punkten auf die Untergrundbahn gelangen. Der erste Zugang 
befindet sich in der Tremontstrasse an ihrem Vereinigungs- 
punkt mit der Shawmutavenue, der zweite in dem an den 
Bostoner Common anschliessenden öffentlichen Garten, der 
dritte gegenüber dem neuen Endbahnhof der Boston und 
Maine-Eisenbahn, dem Uniondepot. Ein vierter neben dem | 
Providencebahnhof der Newyork, Newhaven und Harttordbahn 
befindlicher Zugang, der in Abbildung 6 punktirt angegeben 
ist, soll späterer Ausführung vorbehalten bleiben. An den 
Zugängen fallen die Geleise in offenen Einschnitten, die in 
Abbildung 6 mit a und al bezeichnet sind, zur Tunnelsohle 
herab. Wie diese Abbildung erkennen lässt, ist die unter- 
irdische Strecke theilweise zweigeleisig, theilweise vier- 
geleisig; sie ist aus drei zweigeleisigen Strecken zusammen- 
geflochten, die in Rückkehrschleifen endigen. Die, welche an 
der Shawmutavenue beginnt, zieht sich weithin unter der 
Tremontstrasse entlang, an deren Ende sich die Geleise so 
auseinanderziehen, dass das eine der Brattlestrasse, das 
andere der Cornhill folgt. Dann sind beide Geleise über die 
Crossstrasse hinaus und unter der Haverhillstrasse. hergeführt, 
um sich bei der Causewaystrasse mittelst einer Rückkehr- 
schleife (unterirdisch) zu vereinigen. Das zweite aus dem 
öffentlichen Garten herunterkommende Geleisepaar folgt der 
Boylstonstrasse bis zur Tremontstrasse, schwenkt in diese ab, 
indem es sich im Interesse der Zusammenlegung gleicher 
Fahrrichtungen mit dem ersten Geleisepaar derart verflicht, 
dass das eine Geleis von dem letzteren in die Mitte ge- 
nommen wird und endigt an der Parkstrasse vor der Park- 
kirche, wo die Geleise dieses Paares wieder durch eine Rück- 
kehrschleife zusammenhängen. Das dritte vom Uniondepot 
herkommende Geleisepaar folgt der Haverhillstrasse bis zur 
Traversstrasse oberirdisch, dann senken sich die Geleise in 
offenem Einschnitt hinab, indem sie sich zwischen die Geleise 
des ersten Paares legen, in deren Mitte sie sich unter der 
Crossstrasse hin fortsetzen, bis auch sie, nachdem sie eben- 
falls in der Cornhill und der Brattlestrasse auseinandergebogen 
sind, sich mittelst einer Rückkehrschleife beim Vereinigungs- 
punkt von. Cornhill und der Tremontstrasse verbinden. Die 
Betriebsweise ist hiernach ohne weiteres klar. Um aber alle 
drei Geleisepaare, bis auf einige für alle Fälle nothwendige 
Weichenverbindungen, im Betriebe von einander ganz unab- 
hängig zu machen, sind Kreuzungen der Fahrstrassen in 
Schienenhöhe vermieden. Während das erste und dritte der 
beschriebenen Geleisepaare auch ohne besondere Vorkehrungen 
von einander unabhängig sind, werden beim Einlauf des 
zweiten in das erste Geleisepaar und bei seiner Rückkehr 
Unterführungstunnel nothwendig. An diesen Stellen, die in 
Abbildung 6 ersichtlich sind, ist also eine Untertunnelung des 
Haupttunnels nöthig. An der Ecke der Boylstonstrasse und 
der Tremontstrasse müssen Wagen, die auf der letzteren in 
südlicher Richtung an der Boylstonstrasse vorbeigeführt werden, 
unter denjenigen Wagen herfahren, die von der Boylstonstrasse 
in die Tremontstrasse einbiegen. Die Geländeverhältnisse sind 
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; und endlich an der Crossstrasse angelegt. 


an dieser Stelle so beschaffen, dass die Unterführung des 
einen Geleises in aufsteigender Rampe unter Anwendung des 
Neigungsverhältnisses von 1:20 möglich ist. Die Unter- 
führung an der Parkstrasse wird in absteigender Richtung 
mit einem Neigungsverhältniss von 1:20, in aufsteigender 
von 1: 11,1 angelegt. Auf der freien Strecke betragen die 
Neigungen 1: 33\/; und — in den offenen Einschnitten — 1 : 20 
Richtungsänderungen sind auf der freien Strecke durch 
Krümmungen von 213 m Halbmesser vermittelt; in den Schleifen 
betragen die Krümmungen anscheinend nur rund 15 m. Die 
Länge der Untergrundbahn beträgt, vom Uniondepot nach dem 
einen oder anderen der südlichen Endpunkte gemessen, gleich- 
mässig 2,15 km. Die Gesammtlänge aller Geleise stellt sich 
auf rund 8 km. 

Stationen werden zunächst an den Rückkehrpunkten der 
unter die Erde geführten Geleisepaare, also an der Causeway- 
strasse, am Treffpunkt von Cornhill und der Tremontstrasse, 
an der Parkstrasse, sodann am Endpunkt der viergeleisigen 
Strecke an der Ecke der Boylston- und Tremontstrasse 
Die Anlage der 
Bahnsteige ist aus der Abbildung 6 ersichtlich. Die Park- 
strassen-Station ist in der Abbildung 7 genauer dargestellt. 


| Zwischen je zwei in gleicher Richtung befahrenen Geleisen 


liegt ein Inselsteig, der in der Mitte auf absteigenden Treppen 
erreicht und an den Bahnsteigenden auf aufwärts führenden 
Treppen verlassen wird. Für das Ueberführen von Wagen 


| sind eine Anzahl Weichenverbindungen zwischen den Geleisen 


angelegt. 


Abbildung 7. 


Unter&rundstrecken bei der Park Str. 
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Auf den Abbildungen 8, 9 und 10*) ist für einige Punkte 
der Bahn die Lage des — theils zweigeleisigen, theils einge- 
leisigen — Tunnels und des Voreinschnitts zu den Strassen- 
zügen veranschaulicht. Die Abbildungen zeigen, dass der 
Tunnel rechteckigen Querschnitt erhält. Seine lichte Höhe 
über den Schienen wird 4,3 m, seine lichte Weite in der vier- 
geleisigen Strecke 14,65 m, in der zweigeleisigen 7,2 m be- 
tragen. Durch die Mitte der viergeleisigen Strecken ist eine 
Säulenstellung geführt; die Säulenbreite ergibt sich zu 25 cm. 
Die Bahnsteige liegen ungefähr 4,9m unter der Strassenkrone. 
Abbildung 11 lässt die bauliche Anordnung des Tunnels etwas 
genauer erkennen. Er hat ein Sohlgewölbe aus Konkret, in 


Abbildung 8. 


Querschnitt des Voreinschnitts. 


NE 


*) Die Abbildungen 8 bis 11 und 5 sind den „Engineering 
News“ entnommen. 
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dessen Mitte)sich die Wasserrösche "entlang. zieht. Auf den 
Kämpfern des Gewölbes stehen aus Blechen und !Winkeleisen 
zusammengesetzte Stahlsäulen, deren Zwischenräume am seit- 
lichen Erdreich mit Konkret ausgefüllt sind. Die Decke hat 
ein Gerippe von eisernen Querträgern, zwischen die Gewölbe 
mit aufwärts durchgebogener Scheitellinie eingespannt werden, 
die ihrerseits wieder eine Konkretdecke tragen. Aus Konkret 
werden auch die in den Voreinschnitten befindlichen Stütz- 
mauern hergestellt; sie erhalten nur eine Verblendung aus 
Mauerwerk. Die Futtermauern werden ebenso wie die Tunnel- 
wände durch Sohlgewölbe versteift; in den Voreinschnitten 
werden Futtermauern und Sohlgewölbe auf Pfahlstellungen 
gegründet. 
Abbildung 9. 


Querschnitt der zweigeleisißen Tunnelstrecke. 


R e 
S ! Boylston Str. 


Abbildung 10. 


Querschnitt der viergeleisigen Tunnelstrecke. 
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Abbildung 11. 


Querschnitt der viergeleir gen Tunnelsiswene 


Mit der Bauausführung der Tunnelbahn ist vor kurzem 
begonnen worden; sie wird von seiten der Stadt unter Leitung 
des Schnellverkehrsausschusses bewirkt. Die technische Lei- 
tung ruht in der Hand des Oberingenieurs Howard A. Carson, 
einer bewährten Kraft. Die Anlage soll nach ihrer Fertig- 
stellung der Strassenbahngesellschaft pachtweise überlassen 
werden, die dann ihre oberhalb des Tunnels liegenden 
Geleise zu beseitigen hat. Zunächst werden die in Ab- 
bildung 6 mit dem Buchstaben c bezeichneten Strecken her- 
gestellt. Die Bauarbeiten hierfür sind, mit Ausnahme der 
Eisenlieferung, an die Unternehmer Jones und Mechan aus 
Jamaica Plain in Massachusetts vergeben worden; das Eisen 
liefert die Pennsylvania Steel Co. zu Steelton in Pennsylvanien. 
Die Herstellungskosten des Tunnels in seiner ganzen Aus- 
dehnung sind auf 16 Millionen Mark veranschlagt; hierzu 
kommen noch 4 Millionen für Grunderwerb und Entschädi- 
gungen, sodass für die Anlage insgesammt etwa 20 Millionen 
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Mark aufzuwenden sind. Man hofft, sie im Jahre 1899 in Be- 
trieb nehmen zu können. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 22,04km lange Strecke Cham-Waldmünchen der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen, welche am 1. August d. T 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, ist — nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3324 vom 15. d. Mts., an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 


Aus dem Doutschen Reich. 


Unfälle im Monat Juni d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt ae Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Juni d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 5 en auf freier Bahn, 22 Entglei- 
sungen und 11 Zusammenstösse in Stationen und 119 sonstige, 
meist geringere Unfälle, zusammen 157 Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 128 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 23 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 79 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 4 getödtet und 
12 verletzt, und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Essen 
und je 1 Tödtung auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau und der Württembergischen 
Staatsbahnen, 4 Verletzungen auf die Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen, je 2 Verletzungen auf die Verwaltungsbe- 
zirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln und 
St. Johann » Saarbrücken und je 1 Verletzung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Cassel, 
nei, Elberfeld, Hannover und Magdeburg. 

on Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 18 getödtet und 63 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 17 getödtet 
und 12 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 35752 km 152 Fälle, 
nn 8 Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2434 km 

älle. 

. Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 235 km 
Betriebslänge und 158000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 487 km Betriebslänge und 223 000 Zugkm. 

Wenn die Daunen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern ge- 
ordnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle bei den 
Staatsbahnen die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Elberfeld und Berlin und die Reichseisen- 
bahnen in Elsass- Lothringen; bei den Privatbahnen die 
Lübeck - Büchener Eisenbahn, die Saalbahn und die Hessische 
Ludwigsbahn. 


Betriebseröffnungen. 

h ‚Bayerische Staatseisenbahnen. Am 1.d.Mts. 
ist die 22,04 km ans Lokalbahın Cham-Waldmünster 
mit den Stationen Cham, Katzbach (ab Cham 2,04 km), Will- 
mering (4,53 km), Waffenbrunn (6,56 km), Balbersdorf (10,0 km), 
Geigant (13,94 km), Zillendorf (16,68 km) und Waldmünchen 
(22,04 km) für den Personen- und Güterverkehr eröffnet 
worden. 

Die nach den Normen für die Nebeneisenbahnen Bayerns 
erbaute Lokalbahn ist vollspurig und wird mit Dampfkraft 
betrieben. Der kleinste Bogenhalbmesser der Bahn beträgt 
200 m, weshalb auf derselben nur Wagen mit nicht mehr als 
4,5 m festem Radstand verkehren können. Ebenso können auf 
die Lokalbahn Wagen mit mehr als 10000 kg Bruttolast für 
die Achse nicht übergehen. 

‚ „Für Güterabfertigung sind die Haltestelle Zillendorf und 
die Endstation Waldmünchen eingerichtet, während die Halte- 
plätze Katzbach und Willmering, sowie vorerst die Halte- 
stellen Wafienbrunn, Balbersdorf und Geigant nur dem Per- 
sonenverkehre dienen. Doch können auch an diesen Halte- 
plätzen und -Stellen während des Zugaufenthaltes Expressgüter 
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‚Bahnsteigsperre in Kraft. 


— 51 — 


im Stückgewichte bis zu 200 kg, sowie Kleinvieh in Einzel- 
sendungen durch Vermittelung des Kondukteurs zur Aufgabe 
gelangen. Die Abgabe der Fahrkarten und die Gepäckabterti- 
gung im Lokalbahnverkehr erfolgt am oder im Zuge durch 
en Kondukteur. 

Die Betriebsleitung hat ihren Sitz in der Endstation 
Waldmünchen und wird bis auf weiteres der Generaldirek- 
tion der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in München 
unmittelbar unterstellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen.*) 
Direktionsbezirk Bromber Die an der Theil- 
strecke Wulkow-Stolzenhagen der Neubaulinie Callies-Wulkow 
(vergl. Nr. 63 $. 576 d. Ztg.) belegenen Stationen Wulkow, 
Pansin, Barskewitz, Tornow und Stolzenhagen 
werden am 1. September d. J. für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet werden. 
ürttembergische Staatseisenbahnen. Am 
14. d. Mts. ist der an der Bahnlinie Bietigheim - Heilbronn 
zwischen den Stationen Besigheim und Kirchheim a/N. er- 
richtete Haltepunkt Walheim für den Personenverkehr, so- 
wie für die Abfertigung von Reisegepäck in beschränktem 
Umfang eröffnet worden. 


Vorarbeiten. 
Die Erlaubniss zur Vornahme von Vorarbeiten 
theilt worden: 
Lenz & Co. zu Stettin für eine schmalspurige Neben- 


ist er” 


bahn von Brohla/Rh. über Niederzissen nach Weibern. 


mit Fortsetzung nach Kempenich; 2. der Firma 
„Neue Gas-Aktiengesellschaft in Berlin“ für eine Strassenbahn 
mittelst Gasmotorenbetrieb vom Bahnhof Hirschberg über 
Warmbrunn nach Hermsdorf u/k. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Bahnsteigsperre. 


Am 1. Oktober d. J. tritt auf allen Vollbahnstrecken die 
Die Massregel ist hinlänglich vor- 
bereitet, sodass ihrer vollen Durchführung schon vom ersten 
Tage an nichts im Wege stehen dürfte. Die Bahnsteige der 
Vollbahnstrecken (nicht die der Nebenbahnen) werden von dem 
bezeichneten Zeitpunkt an nur den mit gültigen Fahrkarten 
versehenen Reisenden und Nichtreisenden nur insoweit, als 
sie sich vorher mit Bahnsteigkarten ausgerüstet haben, zu- 
re sein. Hoteldiener sollen zur Lösung von Bahnsteig- 

arten nur dann zugelassen werden, wenn sie in der Beglei- 
tung von Reisenden deren Handgepäck zum Bahnzuge zu 
bringen haben. Nichtreisenden anderer Art, die legitimer 
Weise fortgesetzt in die Nothwendigkeit versetzt sind, einen 
bestimmten Bahnsteig zu betreten, wird die Möglichkeit ge- 
währt werden, sich für diesen Zweck besondere Legitimations- 
karten für ihre Person zu verschaffen. Das Zugbegleitungsper- 
sonal wird mit Einrichtung der Bahnsteigsperre an Zahl erheb- 
lich verringert. Die hierdurch an den Zügen erübrigten Schaffner 
finden als Bahnsteigschaffner Verwendung. Um dem reisenden 
Publikum die Orientirung zu erleichtern, soll die Bezettelung 
der einzelnen Wagen in den Zügen eine erhebliche Erweite- 
rung erfahren. Auch auf den Bahnsteigen soll die Zahl der 
Orientirungstafeln nach Bedarf vermehrt werden. Um der 
unbefugten Benutzung einer höheren Wagenklasse durch In- 
haber von Fahrkarten niederer Klassen entgegenzutreten, so- 
wie um überhaupt Unregelmässigkeiten nach Möglichkeit aut- 
zudecken und zur Bestrafung zu ziehen, wird dieZahl der Zug- 
revisoren vermehrt werden. 


Brölthalbahn. 


Die „Köln. Ztg.“ schreibt: In der Gegend zwischen Sieg 
und Rhein sind im Laufe der jüngsten Jahre einige Neben- 
bahnunternehmungen entstanden, deren weitere Ausgestaltung 
und etwaige Verschmelzung im Zusammenhang mit der be- 
vorstehenden Errichtung einer festen Rheinbrücke zwischen 
Bonn und Beuel geplant ist. Es ist nämlich beabsichtigt, 
eine elektrisch betriebene Bahn von Bonn über die zu errich- 
tende Brücke das rechte Rheinufer aufwärts nach Königs- 
winter und Honnef zu führen und diese geeigneten Falls mit 
den in dortiger Gegend befindlichen Nebenbahnen zu ver- 
einigen oder einer dieser letzteren zum Bau zu übertragen. 
Das bedeutendste Unternehmen dieser Art ist die Brölthal- 
bahn, die von Beuel unmittelbar am Rhein nach Honnef und 
von da ins Brölthal führt. Sie beabsichtigt den Erwerb der 


*) Die von der ehemaligen Königlichen Eisenbahndirek- 
tion en) in Köln abpskhlels Abnahmefrist für Stück- 
güter auf dem Güterbahnhofe Saarbrücken (Direktionsbe- 
zirk St. Johann - Saarbrücken) ist seit dem 15. d. Mts. wieder 
auf die gewöhnliche, durch Tarif veröffentlichte Zeit ver- 
längert worden. 


1. der Gesellschaft mit beschränkter Haftung | 


Heisterbacher Thalbahn, die von Niederdollendorf am Rhein 
ins Siebengebirge geht, die aber auch die Bewerber um die 
vorerwähnte Bahn Bonn-Beuel-Königswinter-Honnef zu kaufen 
beabsichtigen. Eine am 5. September d. J. in Köln statt- 
findende ausserordentliche Generalversammlung der Heister- 
bacher Thalbahngesellschaft soll wiederholt über den Verkauf 
der Bahn und über die bis dahin eingegangenen Gebote be- 
schliessen, nachdem eine kürzlich in der gleichen Angelegen- 
heit abgehaltene Versammlung, in welcher zwei Angebote 
von den beiden bezeichneten Seiten vorlagen, keinen endgül- 
tigen Beschluss gefasst hat. Es ist nicht unwahrscheinlich, 
dass man auch die Petersberger Zahnradbahn im Sieben- 
ebirge in den Bereich des geeigneten Falls zu schaffenden 
Naeh ezes einbeziehen will. 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


In der am 10. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Abschluss, sowie der Geschäftsbericht für 1894/95 
(vergl. Nr. 63 S. 577 d. Ztg.) genehmigt und die Dividende auf 
6,5 $ festgesetzt. 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 5,5 # für die Stamm- 
aktien und die Prioritäts-Stammaktien (wie im Vorjahre) vor- 
zuschlagen. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


In der am 14. September d. J. stattfindenden General- 
versammlung soll u. a. über die Fortführung der Bahn Sall- 
gast-Costebrau nach Lauchhammer Beschluss gefasst werden. 


Schwerin-Gadebusch-Rehna. 


Dem Komitee für den Eisenbahnbau Schwerin-Gadebusch- 
Rehna ist die Mittheilung zugegangen, dass der engere Aus- 
schuss für die Ritter- und Landschaft die von den Ständen für 
den Bahnbau gestellte Bedingung, betreffend den Nachweis 
über die unentgeltliche Beschaffung des erforderlichen Grund 
und Bodens usw. jetzt als erfüllt angenommen hat. Es soll 
ae der Auftrag zur Ausführung der Vorarbeiten ertheilt 
werden. 


Güterverkehr nach dem Stettiner Bahnhof in Berlin. 


Infolge Umbaues wird die Benutzung des Stettiner Bahn- 
hofs in Berlin vom 1. Oktober d. J. ab bis auf weiteres dahin 
eingeschränkt, dass Wagenladungsgüter nach Berlin 
mit der Vorschrift „Stettiner Bahnhof“ allgemein nur ange- 
nommen werden von Stationen der Linie Berlin-Stettin und 
deren Abzweigungen, begrenzt durch die Punkte Miltzow, 
Strasburg U./M., Letschin, Vietnitz, Warnitz, Augustwalde, 
Neustettin, Bärenwalde, Bütow, Kielau. Von Stationen anderer 
Linien werden nur zugelassen Sendungen an Anschlussinhaber 
und Lagerplatzpächter sowie die mit Personenzügen der Nord- 
bahn beförderten Sendungen. 


Westdeutscher und Hannover-Bayerischer Gütertarif. 


Nach einer Bekanntmachung der Eisenbahndirektion 
Hannover in Nr. 65 S. I d. Ztg. finden die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs für den Versand von Stückgütern zur Ausfuhr 
über See nach ausserdeutschen Ländern usw. vom 15. d. Mts. 
ab auch für solche Frachtstückgutsendungen Anwendung, 
welche mit direkt lautenden Frachtbriefen nach Schweden und 
Norwegen aufgegeben und mangels direkter Tarifsätze in 
Altona umexpedirt werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der für das laufende Steuerjahr zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag der Preussischen Bahnstrecken der 
Hessischen Ludwigsbahn aus dem Betriebsjahre 1894 ist auf 
146 820 X festgestellt worden. 


Berliner elektrische Bahnen. 


Dem Berliner Magistrat ist von der Firma Siemens & 
Halske der Entwurf einer zweiten elektrischen Hochbahn zur 
Genehmigung unterbreitet worden. Die Bahn soll im An- 
schluss an die schon genehmigte elektrische Hochbahn War- 
schauer Brücke-Nollendorfplatz gebaut werden, etwa an der 
Weichbildgrenze Berlins in der Strasse 19, Abtheilung II des 
Bebauungsplans hinter den Kirchhöfen der Hasenheide be- 
ginnen, als Hochbahn in der Mitte der Strassen 18 und 17 ent- 
lang über den Platz L, in der Mitte der Strasse 13 und am 
Urban entlang, unter Ueberschreitung des im Bau begriffenen 
Hafens und am Luisenstädtischen Kanal entlang führen und 
beim Wasserthor an die elektrische Hochbahn nach der War- 
schauer Brücke anschliessen, dann am östlichen Ufer des 
Luisenstädtischen Kanals bis zum Engelbecken sich fortsetzen 
und von hier am nördlichen oder westlichen Kanalufer bis 
zur Schillingsbrücke führen, von wo aus unter Ueberschrei- 
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tung der Spree und Benutzung des rechten Spreeufers der 
Anschluss an die Stadtbahn gewonnen werden würde. Anderer- 
seits plant die Firma, im Süden ausserhalb des Weichbilds 
von Berlin eine Fortsetzung der elektrischen Bahn von der 
Hasenheide aus im Tunnel unter dem Tempelhofer Felde hin- 
durch zum Anschluss an die Vorortgeleise der Anhalter und 
der Potsdamer Eisenbahn herzustellen. 


Aachener Kleinbahn. 


Nachdem behördliche, günstig verlaufene Probefahrten 
auf den elektrischen Linien der Gesellschaft stattgefunden 
haben, ist deren Eröffnung im Innern der Stadt, sowie nach 
den Vororten Haaren und Vaals nunmehr erfolgt. Der Kreis- 
verband Jülich hat wegen Herstellung wichtiger Industrie- 
bahnen im Aachen-Jülicher Kreise mit der Gesellschaft Ver- 
handlungen eingeleitet. 


Kleinbahnen. 


Beginn der Bauarbeiten zur Herstellung 
von Kleinbahnen. 


Der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat unter dem 29. Juni d. J. an die Königlichen Regierungs- 
en und den Königlichen Polizeipräsidenten in Berlin 

en nachstehenden Erlass gerichtet: 

Es ist in neuerer Zeit mehrfach vorgekommen, dass den 
Bestimmungen des $ 17 des Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892 
zuwider bei zum Betrieb mit Maschinenkraft bestimmten 
Kleinbahnen in Fällen, wo eine Planfeststellung zum Zwecke 
der Enteignung nicht stattgefunden hat, von den Unternehmern 


noch vor der vorgeschriebenen Feststellung des Bauplans mit’ 


dem Bau begonnen und dieses ungesetzliche Verfahren damit 
zu entschuldigen versucht worden ist, dass nach dem Wort- 
laut der Konzessionsurkunde die Vollendung innerhalb be- 
stimmter Frist nach der Veröffentlichung der Ge- 
nehmigung bei hoher Konventionalstrafe vorgeschrieben sei. 

Es empfiehlt sich zur Vermeidung der Unzuträglichkeiten, 
welche derartige Uebergriffe, insbesondere für den Fall, dass 
die Kontraventionsbauten wieder beseitigt werden müssen, im 
Gefolge haben können, die Polizeibehörde mit Anweisung zu 
versehen, dass der Baubeginn vor Erledigung der gesetzlichen 
Erfordernisse unter keinen Umständen zu gestatten ist. 

Ausserdem erscheint es für Fälle der gedachten Art an- 
gezeigt, den Lauf der für die Vollendung und Inbetriebnahme 
zu setzenden Frist nicht mit dem Tage der Veröffentlichung der 
Genehmigung, sondern mit dem Datum der Genehmigung des 
Bauplanes beginnen zu lassen. 


Kleinbahnprojekte. 


Der Georgs - Marien - Bergwerks- und Hüttenverein zu 
Osnabrück beabsichtigt eine Kleinbahn mit 60 cm Spurweite 
von der Station Kirchlengern der Staatsbahnstrecke Löhne- 
Osnabrück über Mennighüffen, Halstern, Tengern und Schnat- 
horst bis zu seiner bei der sogen. Wallücke gelegenen Zeche 
Porta I nebst einer Abzweigung nach Bahnhof Löhne zu bauen. 
Die Bahn soll sowohl dem Personen- als auch dem Güterver- 
kehr dienen. Ferner wird von der Aktiengesellschaft Osthavel- 
ländische Kreisbahnen die Verlängerung der Kleinbahn Nauen- 
Ketzin in voller Spur in der Richtung auf Potsdam bis zu 
einem geeigneten Punkte der Preussischen Staatsbahnstrecke 
Berlin - Potsdam - Magdeburg angestrebt. Sodann hat die Ge- 
meindevertretung des Kirchdorfs Schildesche den Beschluss 
gefasst, von Schildesche nach Bielefeld eine etwa 3 km lange, 
mit Maschinenkraft zu betreibende Kleinbahn herzustellen. 


Braunschweigische Strassenbahn. 


Die Gesellschaft verhandelt mit der Allgemeinen Elek- 
trizitätsgesellschaft in Berlin wegen Herstellung einer elek- 
trischen Bahnlinie Braunschweig-Wolfenbüttel. Die Gesammt- 
kosten werden sich auf 1062800 4 belaufen. 


Aus Asien. 
Türkei. 
DieAnatolische Eisenbahngesellschaft hat 


im Juli d. J. durch die Deutsche und Dresdner Bank (Berlin), 


die Deutsche Vereinsbank (Frankfurt a/M.), die Württem- 
bergische Vereinsbank (Stuttgart) und den Wiener Bankverein 
(Wien) von ihren 5 % Gold-Schuldverschreibungen (Reihe II, 
Ergänzungsnetz) 35000 Stück zu 500 Fres. (= 408 .4 = 2% £) 
und 9000 Stück zu 2500 Fres. (= 2040 # = 100 £) an der 
Berliner und Frankfurter Börse in den Verkehr bringen lassen. 
Die Gesellschaft besitzt gegenwärtig ein Aktienkapital von 
60 000 000 Frcs. (48 576 000 #4); darauf sind 30750000 Frcs. ein- 

ezahlt, und zwar 60% auf 90000 Inhaber - Antheilscheine 
„Reihe zu Pi 500 Fres. Nennwerth und 25 $ auf 30000 Antheil- 
scheine II. Reihe zum gleichen Nennwerth, die auf den Namen 
der Deutschen Bank’ in Berlin eingetragen sind; diese ist als 


erste Zeichnerin satzungsgemäss bis zur Höhe von 50 % des 
Nennbetrags ihrer Antheilscheine haftbar. Der Gewinn der 
Antheilscheine betrug 1889 und 1890 je 5 %, 1891 und 1892 je 
4,5 %, 1893 und 1894 je 5 9. Das Anleihekapital besteht aus 
80.000.000 E'res. (65 280 000 #4) 5 % Gold-Schuldverschreibungen 
I. Reihe (Stammbahn), sowie aus dem für das Ergänzungsnetz 
durch Hauptversammlungsbeschluss vom 3. August 1893 ge- 
schaffenen Anlehen von 80010000 Fres. (65280000 2) 5% Gold- 
Schuldverschreibungen II. Reihe. Die erste Hälfte dieses An- 
lehens II. Reihe ist im Dezember 1894 zur Ausgabe gelangt, 
die zweite Hälfte ist jetzt zur Ausgabe gekommen. 

Von dem Ergänzungsnetz wurde am 30. Dezember 1894 
die Anfangsstrecke Eskischehir - Alayund nebst Zweigbahn 
Alayund-Kutahia (zusammen 77 km) und am 28. Mai d. J. eine 
zweite Theilstrecke von Alayund bis Tschekurler (20 km) dem 
Betriebe übergeben. Ende März d. J. waren die Unterlagen 
für die Ausschreibung der sämmtlichen, noch nicht in Angriff 
genommenen Arbeiten auf der np Strecke bis Konia fertig- 
gestellt; die engere Ausschreibung aller noch zu schaffenden 
Hochbauten ist bereits erfolgt und der Zuschlag zu ange- 
messenen Preisen ertheilt worden, das gleiche gilt von den 
Erd-, Fels- und Maurerarbeiten. Bis zum 25. April d. J. waren 
auf der Strecke bis Kilometer 221 fertiggestellt: von den Erd- 
arbeiten 99 2, von den Brücken und Durchlässen 95%, von den 
Hochbauten 85 !. Das Oberbaumaterial war für 183 km zur 
Stelle; das Geleise war Ende April d. J. auf einer Linie von 
107 km fertiggestellt und die elektrische Telegraphenleitung 
ist bis Kilometer 260 errichtet. Die Lieferung sämmtlicher 
Materialien ist vertraglich sichergestellt und die Anlieferung 
selbst zum grössten Theil schon erfolgt, sodass bei dem 
jetzigen Stande der Arbeiten — abgesehen von Fällen höherer 
Gewalt die Eröffnung einer ferneren Theilstrecke bis 
Akchehir (270 km) bis zum Herbst d. J. und die Eröffaung der 
ganzen Bahn vor Ende nächsten Jahres mit Bestimmtheit 
erwartet werden darf. 

Im Jahre 1894 betrugen die Betriebseinnahmen 14 290 024,17 
Piaster Gold, die Betriebsausgaben 9074 196,43 P. G. und ver- 
schiedene Ausgaben 27330,98 P. G, sodass ein Ueberschuss 
von 5188 497,46 P. G. = 954 683,53 .# verblieb; hierzu kamen 
51 439,60 .M Gewinn aus verkauften Werthpapieren, 53 912,24 4 
laufende Zinsen, 77 898,32 „4 Uebertrag aus dem Vorjahre und 
4031 940,85 4 Zuschuss auf Grund der Zinsengewähr. Von 
der 5169874,54 44 betragenden Summe wurden verzehrt: 
3264000 „4 durch die Verzinsung der Schuldverschreibungen 
I. Reihe, 368 348,71 .X4 für Verbesserungen und Neubauten, 
einschliesslich der Erdbebenschäden vom Juli 1894, sowie für 
Errichtung landwirthschaftlicher Lehranstalten usw. und 
101,53 .4 durch Kursverluste, während 1537 424,30 „4 zur Ver- 
fügung der am 29. Juni d. J. abgehaltenen Hauptversamm- 
lung blieben und die Vertheilung eines Gewinnes von 5% 
gestatteten. ! 

Die am 12. Juni d. J. in Konstantinopel unter Vorsitz 
von la Fuente abgehaltene Hauptversammlung der Smyrna- 
Cassaba Eisenbahngesellschaft hat gemäss der 
Tagesordnung 1. die Schaffung von 15000 Ergänzungs-Schuld- 
verschreibungen beschlossen, 2. den Geschäftsbericht für 1894 
genehmigt und 3. die ausscheidenden Mitglieder des Aufsichts- 
rathes wiedergewählt. Die Schaffung der neuen Schuldver- 
schreibungen war bereits vom Verwaltungsrath auf Grund der 
ihm von der ausserordentlichen Hauptversammlung vom 
4. Oktober 1894 ertheilten Vollmacht beschlossen und wird die 
Anleihe von 1895, also die am 25. März d. J. erfolgte zweite 
Ausgabe von Schuldverschreibungen von 140000 auf 155000 
Stück bringen. Die neuen 15000 Schuldverschreibungen bleiben 
vorläufig unbegeben und werden nur in dem Verhältniss, wie 
die Neubaulinien den ursprünglichen Anschlag an Länge über- 
schreiten, benutzt. 

Die Eisenbahn Beirut - Damaskus ist anfangs 
Juni d. J. dem Betriebe übergeben worden. Von den 145 km 
der Bahn sind 41 km Abt’sche Zahnradstrecken mit Stei- 
gungen von 70 mm auf 1 m und Krümmungen mit 120m Halb- 
messer. Die Bahn geht von Beirut in Meereshöhe aus, über- 
schreitet nach Zurücklegung von 30 km die Kette des Libanon 
durch den Mezerpass in 1500 m Meereshöhe, steigt bis zum 
fruchtbaren Bekathal auf 800 m Meereshöhe hinab, ersteigt 
den Gebirgsstock des Antilibanon in dem windungsreichen 
Bahr Yaafufeh und steigt am Ostabhang im Baradathal herab, 
wo sie bei Dumar die herrliche Ebene von Damaskus erreicht. 

Durch Kaiserliches Jrade vom 23. April d. J. hat der 
Sultan der Eisenbahngesellschaft Beirut - Damaskus die in der 
Konzessionsurkunde vorgesehene Höchstgrenze der kilometri- 
schen Einnahmegewähr, also 12500 Fres. für die Nordsyrischen 
Linien bewilligt. Henry Wiener, Verwaltungsrath der Kohlen- 
industrie-Gesellschaft von Südrussland, hat in Paris mit einem 
Kapital von 1000000 F'res. die „Societ&e syrienne de construc- 
tion“ (Syrische Baugesellschaft) gebildet, welche den Bau der 
Eisenbahn von Rayak oder Damaskus über Homs und Hama 
nach Haleb und Biredjik am Euphrat zum Zweck hat. Das 
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Grundkapital besteht aus 2000 Antheilscheinen von je 500 Fres. 
und ist zu 25 & eingezahlt. Der Verwaltungsrath besteht 
ausser dem Gründer aus Leonce Mahou und Max Vieutemps. 

Die Eisenbahn Jaffa-Jerusalem hatte 1894 an ge- 
wöhnlichen Reisenden in I. Klasse 4920 (gegen 4600 in 1893) 
und in II. Klasse 59 182 (64821) zu befördern. Der starke Rück- 
gang in II. Klasse bezieht sich ausschliesslich auf die ein- 
geborenen Reisenden und muss den strengen Regierungs- 
maassregeln zugeschrieben werden ; diese wurden ergriffen, um 
die jüdische Einwanderung, die in der letzten Zeit einen grossen 
Aufschwung genommen hatte, zu verlangsamen, wenn nicht 
ganz zu verhindern. Der Touristen- und Pilgerverkehr betrug 
in I. Klasse 3084 (2438) und in Il. Klasse 14251 (13581) Per- 
sonen. Der Besuch Palästinas durch Touristen und Pilger war 
trotz der in den Monaten August, September und Oktober über 
die Syrischen Häfen verhängten Cholerasperre 1894 bedeutender 
als im Vorjahre. In den 4 ersten Monaten des laufenden Jahres 
ist der Touristen- und Pilgerverkehr aussergewöhnlich hoch 
gewesen. 

Der Güterverkehr war befriedigend; denn es wurden 
15 336 (10816) + befördert. Indessen hat sich diese Vermehrung 
um fast 50 2 der Menge nicht in eine entsprechende Mehrein- 
nahme übersetzt, da die Gesellschaft ihre Tarife bedeutend 
ermässigen musste, um den grössten Theil des Stückguts, das 
auch ferner mit Kamelen oder Mauleseln befördert wurde, auf 
die Eisenbahn hinüberzuziehen. Von dem Gesammtverkehr 
entfielen 646 (570) t auf Alkohol, Bier, Liqueur, Wein, Wein- 


essig usw., 4741 (2997) t auf Getreide, Mehl, Korn, Kolonial- 


waaren, Obst, Gemüse, Fische, Reis usw, 1365 (781) t auf 
Baumwollen- und Wollenstoffe, Zeug, Kurzwaaren, Glaswaaren, 
1683 (666) t auf Kohlen, Presskohlen, Petroleum, 5403 (4868) t 
auf Eisen, Holz, Steine, Ziegel und andere Baumaterialien, 
752 (609)t auf Salz und Tabak und 646 (325)t auf verschiedene 
Gegenstände. °/ı von diesen Waaren sind von Jaffa nach 
Jerusalem und nur 1/n von Jerusalem nach Jaffa befördert 
worden; es ergibt sich daraus der Uebelstand, dass die Züge 
schwer beladen bergaufwärts fahren müssen, während sie fast 
leer zurückkehren. 

Aus der Vermehrung des Kisenbahnverkehrs darf man 
nicht schliessen, dass der Handelsverkehr von 1894 gegenüber 
1893 zugenommen hat; diese Steigerung rührt lediglich aus 
der Tarifermässigung her. Alles deutet vielmehr darauf hin, 
dass der Handelsverkehr Palästinas 1894 infolge der stockenden 
jüdischen Einwanderung und der Verminderung der Bauten 
in Jerusalem bedeutend geringer als im Vorjahre war; wenn 
man den Eisenbahnverkehr der 4 ersten Monate dieses Jahres 
zu Grunde legen darf, so wird sich für 1895 ein noch grösserer 
Rückgang der Geschäftsthätigkeit ergeben. Die Eisenbahn- 
gesellschaft wird in kurzem eine Verbindung zwischen dem 
Bahnhof Jaffa und dem Hafen herstellen und dort einen See- 
bahnhof errichten. Dadurch wird sich der Verkehr voraus- 
sichtlich bedeutend vermehren, da die Bahn auf Grund ihrer 
direkten Verbindung mit den Kais wirksamer gegen die an- 
deren Verkehrsmittel (Kamele, Maulesel, Wagen usw.) an- 
kämpfen kann. 


1. Eröffnungen von Strecken. 


‘Am 1. Oktober d. J. wird die Ver- 
bindungsbahn zwischen dem Bahnhof 
Düsseldorf-Bilk und dem Hafenbahnhof 
der Stadt Düsseldorf mit der Station 
Düsseldorf-Hafen für den Güterverkehr 
in Wagenladungen eröffnet. Die Be- 
förderung von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. Für die Ver- 
bindungsbahn haben Gültigkeit die Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 und die 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 15. November 1892. 

‘Von demselben Tage ab findet eine 
Beförderung auf der seitherigen An- 
schlussbahn vom Bahnhof Düsseldorf- 
Bilk nach den Geleisen am Rheinwerft 


nicht mehr statt; es tritt: daher gleich- 
zeitig die Bestimmung unter II. D. II2 
auf Seite 14 des Gütertarifs für die 


Direktionsbezirke Elberfeld und Essen 
vom 1. April 1895 über die Gebühren- 
erhebung für die Beförderung auf der 
vorgenannten Anschlussbahn ausser 
Kraft. Die Entfernungen für die Fracht- 
berechnung von und nach der Station 
Düsseldorf-Hafen werden durch die dem- 
nächst zur Ausgabe gelangenden Nach- 
träge zu den Gütertarifen veröffentlicht. 

Die künftige Abfertigung der Sen- 
dungen von und nach Düsseldorf-Hafen 
wird in einzelnen Fällen eine höhere 
Frachtberechnung ergeben als seither. 

Bis zum Erscheinen der Tarifnachträge 
ertheilt die unterzeichnete Direktion auf 
Anfragen über die künftigen Fracht- 
sätze Auskunft. 

Elberfeld, den 14. August 1895. (1669) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 1. Oktober d. J. ab erhält die an 
der Strecke Berlin- Hamburg gelegene 
Station Hagenow-Heide die Bezeichnung: 
„Hagenow-Land“. 

Altona, den 12. August 1895. (1670) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 3/15. August cr. 
wird der Nachtrag I zum Ausnahme- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


tarif 7 für die Beförderung von Getreide 
usw. von Russischen Stationen über 
Mlawa nach Danzig und Neufahrwasser 
eingeführt. Derselbe enthält Berich- 
tigungen und Erweiterungen des Haupt- 
tarifs und kann von den betheiligten 
Deutschen Güter - Abfertigungsstellen, 
sowie von der unterzeichneten Verwal- 
tung bezogen werden. 

Danzig, den 16. August 1895. 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Der im Saarkohlentarif Nr. 4 nach der 
Main-Neckarbahn enthaltene Frachtsatz 
Bingerbrück-Bensheim von 0,97 „4 pro 
100 kg tritt mit dem 1. Oktober d. J. 
ausser Kraft. (1672) 

St. Johann-Saarbrücken, 14. Aug. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltangen. 


Mährisch-Schlesischer Kohlenverkehr 
nach Stationen der Preussischen Staats- 
eisenbahnen. Am 1. Sertember d. J. 
tritt für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenbrikets und Koks von 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn bezw. von Stationen der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn nach Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin, Breslau 
und Kattowitz je ein besonderer Aus- 
nahmetarif, Heft A und B in Kraft. 

Soweit gegenüber den z. Zt. im Ost- 
deutsch - Oesterreichischen Tarife be- 
stehenden, durch den neuen Tarif zur 
Aufhebung gelangenden Frachtsätzen 
Erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herisen Frachtsätze noch bis zum 1. Ok- 
tober d. J. in Kraft. 

Druckabzüge des neuen Tarifs sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Kattowitz, den 15. August 1895. (1673) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Bezugnahme auf unsere Veröf- 
fentlichungen vom 17. Mai und 29. Juni 
l. J. wird hierdurch bekannt gegeben, 
dass die in den Expressguttarifen für 
den Main-Neckarbahn-Pfälzischen und 
Main -Neckarbahn - Hessischen Verkehr 
vom 1. Juni bezw. 1. Juli l. J. enthal- 
tenen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung gemäss den ;Vor- 


(1671J) 


eo Lie unter [2 genehmigt worden 
sind, 

Darmstadt, den 13. August 1895. (1674) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Bayerisch-Oesterreichisch-Russischer 
Grenzverkehr. (Getreideverkehr 
Russland-Bayern.,) Tarifvom 
1. Februar 1895. Am 1. September 
1895 tritt der I. Nachtrag in Kraft, wel- 
cher Aenderungen und Berichtigungen 
des Haupttarifes enthält. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die seitherigen Frachtsätze bis 
zum 30. September 1895. 

München, im August 1895. (1675) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Vom 1. Oktober d. J. ab gelangen für 
den Verkehr zwischen verschiedenen 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion St. Johann-Saarbrücken einer- 
seits und den Stationen Cassel, Hanno-' 
ver und Marburg der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Cassel und Hannover 
über Bingerbrück - Rüdesheim - Frank- 
furt a/M. andererseits bezw. umgekehrt 
anderweit berechnete Tarifsätze zur 
Einführung, welche gegen die bisherigen 
neben Ermässigungen auch einige un- 
bedeutende Erhöhungen erleiden. Das 
Nähere ist auf den betheiligten Stationen 
zu erfahren. (1676) 

St. Johann-Saarbrücken, 15. Aug. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Obstverkehr mit Belgien und den 
Niederlanden. Die gemäss unserer Be- 
kanntmachung vom 20. März d. J. für 
frische Nüsse und Maronen bis 
zum 15. Mai d. J. gewährte Fracht. 
ermässisung wird mit sofortiger Gül- 
tigkeit bis zum 31. Dezember d. J. aus- 
gedehnt. 

Köln, den 16. August 1895. (1677) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Rheinisch- Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Am 1. September d. J. 
tritt zu den Gütertarifen A Heft 1-4 
vom 1. April 1895 je der Nachtrag 1 in 

Kraft. 

Dieselben enthalten Aufnahme der 

Stationen Darscheid, Daun, Doekweiler- 


Dreis, Kaisersesch, Laubach-Müllenbach, 
Monreal, Pelm, Uersfeld und Ulmen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks St. Johann- 
Saarbrücken in den Verkehr, sowie Be- 


richtigungen und Ergänzungen der 
Haupttarife. 
Köln, den 16. August 1895. (1678) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinischer Nachbar-Gütertarif. Mit 
Gültigkeit vom 21. d. Mts. wird die Sta- 
tion Homberg des Direktionsbezirks 
Köln als Empfangsstation in den Aus- 
nahmetarif 17 für die Beförderung von 
Schwefelkies von Station Greven- 
brück des Direktionsbezirks Elberfeld 


einbezogen. Der Frachtsatz beträgt 
0,30 4 für 100 kg. 
Köln, den 21. August 1895. (1679) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Badisch - Bayerischer Gütertarif, 
TheilIlL, vom 1.Juni 1891. Mit Gül- 
tigkeit ab 1. September 1895 gelangt der 
Nachtrag VI zur Einführung. 
München, den 12. August 1895. (1680) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-Bayerischer Güter- 
tarif, TheilIl, vom 1. April 1891. 
Mit Gültigkeit ab 1. September 1. J. ge- 
langt der Nachtrag VII zur Einführung. 

München, den 12. August 1895. (1681) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Die in den vom 1. August d.J. gültigen 
Gütertarif (Heft 1) aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I? genehmigt worden. 

Münster, den 16. August 1895. (1682) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. September d. J. wird im 
Ostdeutschen Güterverkehr (Ausnahme- 
tarif 18) ein Ausnahmesatz für Flachs 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg von Mehlsack, Station des 
Direktionsbezirks Königsberg, nach Frei- 
burg i/Schl., Station des Direktionsbe- 
zirks Breslau, widerruflich eingeführt. 
Derselbe beträgt 1,47 4 für 100 kg. 

Bromberg, den 13. nt 1895. (1683) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten 

Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Rheinisch- Westfälisch- Belgischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. 
werden die Stationen Angleur, Couil- 
let, Kinkempois (Renory) (Acieries 
et Trefileries d’Angleur), Marchienne- 
au-Pont, Ougr&e, Seraing und Tilleur 
der Belgischen Staatsbahn und der Bel- 
gischen Nordbahn für den Verkehr 
nach einer Anzahl der im Tarifhefte A, 
I. Abtheilung, vom Theile II des Rhei- 
nisch - Westfälisch - Belgischen Güter- 
tarifs enthaltenen Deutschen Stationen 
in den Ausnahmetarif 8 für die Beför- 
derung von Thomasschlacken (roh und 
emahlen) in Wagenladungen von min- 
estens 10000 kg oder bei Zahlung der 
Fracht für dieses Gewicht aufgenommen. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Köln, den 16. August 1895. (1684) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Inländischer Kohlenverkehr über 
Aussig beziehungsweise Bodenbach. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1895 
tritt zum Tarife vom 1. Juli 1894 der 
Nachtrag III in Kraft. Derselbe enthält 
heilweise ermässigte Frachtsätze für 


— 600 — 


die Stationen der Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder Eisenbahn, Aenderung von 
Stationsbenennungen, sowie Aenderung 
und Ergänzung des Verzeichnisses der 
Schleppbahngebühren. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zum Preise von 20 Hellern für 
das Stück zu beziehen. 

Teplitz, am 16. August 1895. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
isenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1685) 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Errichtung einer 
neuen Abfertigungsstelle für 
Kohlensendungen unter der 
Beziehung „Ossegg Il“ Vom 
1. Oktober d. J. an wird für die Abfer- 
tigung von Kohlensendungen, welche 
von den ÖOssegger Kohlenwerken Fort- 
schritt I, IL, III zur Aufgabe gelangen, 
in Dux-Liptitz eine eigene Abfertigungs- 
stelle unter der Bezeichnung „Ossegg II“ 
errichtet werden. 

Die Abfertigung und Verrechnung 
der Kohlensendungen wird unter den 
gleichen Bedingungen und Frachtsätzen 
wie für jene von ÖOssegg erfolgen. 

Wien, am 16. August 1895. (1686) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung des Nachtrages V 
zum Lokal-Gütertarife, Theil 
Il, Heft ı. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1895, beziehungsweise vom Tage 
der Betriebseröffnung der Lokalbahn 
Postelberg -Laun, gelangt zum Lokal- 
Gütertarife (Neuauflage vom 1. Januar 
1895) Theil II, Heft 1 der Nachtrag V 
zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält: 

I. Den Tarif und Kilometerzeiger 
für die Lokalbahn Postelberg-Laun. 

II. Aenderungen und Ergänzungen. 

Ill. Berichtigungen. 

Exemplare des genannten Nachtrages 
sind bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen zum 
Preise von 20 kr. pro Stück erhältlich. 

Wien, am 16. August 1895. (1687) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Südwestdeutscher Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober 1. J. werden die 
im Nachtrag I zum Tarifheft 9 (Baden- 
Hessische Ludwigsbahn) ersichtlichen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 23 
für den Verkehr mit den Nebenbahnen 
Osthofen-Westhofen, Reinheim-Reichels- 
heim und Sprendlingen-Wöllstein ohne 
Ersatz aufgehoben. 

Darmstadt, am 14. August 1895. (1688) 

Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Die Direktion. 


4. Verdingzungen. 

Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 
Verdingung soll die Lieferung von: 

1. 9 Personenwagen II,/III. Klasse, 

2. 28 R III. ie 

3. 6 Post- und Gepäckwagen, 

4. 18 bedeckten 

5. 36 offenen 
vergeben werden. 

Die Bewerbungs- und Lieferungsbe- 
dingungen, sowie die Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen, erstere kön- 
nen auch gegen Einsendung von 3 M 
von da bezogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Wagen* 
versehen bis zum 17. September 
d.J. Vormittags 11 Uhr, an die 
unterzeichnete Behörde postfrei einzu- 
senden, zu welcher Zeit auch die Eröff- 
nung der Angebote erfolgt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1689H&V) 

Darmstadt, den 6. August 1895. 
Grossherzogl. Ministerium der Finanzen, 

Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von 1. 2119 t Schienenlaschen, 
2. 3497 t  Schienenunterlagsplatten, 
3. 1236 t Kleineisenzeug bestehend aus 
Laschenbolzen, Schienennägeln, Schwel- 
lenschrauben, Fussschrauben, Haken- 
schrauben, Beilagen und Klemmplatten, 
4. 526148 Stück einfache federnde Unter- 
lagsringe aus Tiegelflussstahl und 5. 
37400 Stück Schwellenbezeichnungs- 
nägel. Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermine, Dienstag, den 10. Sep- 
tember 189, Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Direktion — am Öberschlesi- 
schen Bahnhof Nr. 21/23 — einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im Zimmer 85 des Ver- 
waltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
1,50 #4 postpflichtig entnommen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
ehemaligen Sitzungssaale im Empfangs- 

ebäude des Centralbahnhofes statt. 

uschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 16. August 1895. (1690) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


\ Güterwagen 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


za 

Kautionen 
N | h für Staats-, Communal- 
l. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 

30 Jahre und mehr — gestattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 

Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellsehaft) 
stellt Kautioenen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 


den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 
Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
Se Berlin W., Französische Stirasse 15 = 
und die Generalvertretungen. 
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Eeeloo-Genter und Lüttich-Lim- 
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| Beförderung von Fahrrädern auf 
den Staatsbahnen. 


Die Marke im Dienst der Eisenbahn. 
nee TEEN TE TE 


Herr Rud. Hlawatschek, Beamter der Oesterreichisch- 
Ungärischen Staatseisenbahn - Gesellschaft, hat über dieses 
Thema in der „Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiff- | 
fahrt“ vom 28. Juli d. J. einen bemerkenswerthen Aufsatz ver- 
öffentlicht, dessen Separatabdruck uns vorliegt. 

Die Frage ist wichtig genug, einer eingehenderen Be- 
sprechung unterzogen zu werden. 

Nach einem kurzen Rückblick auf die Vorgeschichte der 
Postmarke erwähnt der Herr Verfasser der bereits mehrfach 
stattgefundenen Anregungen und Versuche, die Marke auch 
für den Eisenbahn - Personenverkehr einzuführen; besonders | 
wird erwähnt eine 1869 von Dr. Perrot herausgegebene Bro- 
schüre, die sich jedoch nicht mit der Marke, sondern nur mit 
Vereinfachung des Fahrkartenwesens beschäftige, weiter ein 
Aufsatz von A. von Löhr in der „Zeitung des Klubs der 
Oesterreichischen Eisenbahnbeamten“ vom Juni 1890, endlich 
ein Artikel im „Neuen Wiener Tageblatt“ vom 1. November 
1893, welcher den Gegenstand zum ersten Mal ausführlicher 
behandle. Hierbei befindet sich der Herr Verfasser jedoch im 
Irrthum, welcher wohl zu entschuldigen ist, da ein vielbe- 
schäftigter Beamter nicht die Zeit und Gelegenheit hat, alle 
Fachlitteratur zu lesen. Wir möchten aber doch nicht uner- 
wähnt lassen, dass die Bahnmarke keineswegs erst 1893 zum 
ersten Mal ausführlich empfohlen, dass z. B. am 30. Juni 1888 
Herr Anselm Hutter, Beamter bei der Generaldirektion der 
Königlich Bayerischen Staatsbahnen in München, dort über 
den Gegenstand einen Vortrag gehalten hat, welcher in den 
Bayerischen Verkehrsblättern veröffentlicht wurde. Wir ver- 
weisen ferner auf eben desselben Herrn Aufsätze in Nr. 4l und 


59 des Jahrgangs 1891, sowie Nr. 17 des Jahrgangs 1892 d. Ztg., 


endlich auf die Arbeiten des Eisenbahn - Hauptkassirers 
F. Blanc in Nr. 48 Jahrgang 1891 und Nr. 4 Jahrgang 1892 
der letztgenannten Zeitung, sowie Nr. 36 Jahrgang 1891 der 
„Oesterreichischen Eisenbahnzeitung“. 


Auch der im März d.J. in R. von Decker’s Verlag, Berlin, 
erschienenen Blanc’schen Broschüre „Ueber Eisenbahn- 
Personentarif-Reform und die Selbstabferti- 
gung der Reisenden mittelst Bahnmarke“ und 
deren Besprechung in Nr. 7 S. 60 d. Ztg. erwähnt Herr Hla- 
watschek nicht. Trotzdem decken sich des Herrn Verfassers 
Anregungen mit denen der Herren Hutter und Blanc in 
manchen Stücken vollständig, so sein Vorschlag, den Verkauf 
der Fahrkartenblanketts und Marken von den Eisenbahn- 
schaltern hinweg zu verlegen, den Reisenden selbständiger 
und in seinen Dispositionen beweglicher zu machen, gleich- 
zeitig die Bahnverwaltungen von der mühsamen, die grösste 
Sorgfalt erheischenden Arbeit bei Herstellung, Verbuchung, 
Vertheilung usw. der hunderttausende geldwerther Billet- 
sorten, sowie von der Bürde des Abrechnungsverfahrens 
grossentheils zu entlasten u. a. m. Das ist erfreulich und für 
die Zukunft der Markenidee verheissend. 


Neu sind die Vorschläge des Herrn Hlawatschek in 


folgenden Punkten: 
1. auf der Rückseite des Fahrblattes alle dessen ordnungs- 
Des Benutzung betreffenden Bestimmungen anzu- 
ringen; 
2. den Blankettverkauf durch Automaten zu bewerkstelligen; 
3. der Fahrpreisberechnung die Zonen- statt der Kilometer- 


entfernung zu Grunde zu legen; 
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4. die Fahrkarte vor Besteigen des Zuges .abstempeln zu 
lassen, welches Geschäft bezüglich des Datumaufdruckes 
nach Blanc’s Vorschlag die Kupirzange besorgt. 

Die Hlawatschek’sche Karte ist, wahrscheinlich den auf 
der Rückseite vorgesehenen röglementarischen Bestimmungen 
zu liebe, mit 17 zu 11 cm (gewiss zu gross) gedacht, für das 
Bahnpersonal unhandlich. Zur der Vorderseite enthält sie, 
schriftlich auszufüllen, links den Preis, nebst Räumen zum 
Aufkleben der Marken für die Hinfahrt, in der Mitte die 
Zonentabelle mit 42 numerirten Quadraten, rechts den Preis 
nebst Markenfeldern für die Rückfahrt. 

Das Verfahren bei Benutzung des Hlawatschek’schen 
Billets würde sich nun folgendermaassen gestalten: 

Der Reisende entnimmt aus dem Automaten ein Blankett 
der gewünschten Wagenklasse zum Preise von 0,5 kr. oder er 
kauft ein solches beim Händler einzeln oder in Packeten. 
Blanketts & 2 kr., die er nach Wahl lösen kann, gewähren 
gleichzeitig eine Unfallversicherung von 1000 fl. während der 
Fahrt.!) Der Reisende orientirt sich nun, in welcher Zone 
seine Abgangsstation, in welcher anderen seine Zielstation 
gelegen ist und ersieht daraus, in wie viel Zonen er den Zug 
benutzt bezw. für wie viel Zonen er den Fahrpreis zu ent- 
richten hat. Aus dem publizirten und ausgehängten Tarif er- 
sieht er dann, welchen Fahrpreis er für die durchfahrenen 
Zonen zu zahlen hat, welchen er durch Werthmarken begleicht, 
die bei verschiedenen Verkaufsstellen, Trafiken, Portiers‘usw. 
zu haben sind. Die Zonenziffer seiner Zielstation hat er auf 
der Zonentabelle zu durchstreichen, um sie hierdurch dem 
Bahnpersonal erkennbar zu machen. Die Marken für die Retour- 


fahrt müssen bereits bei Antritt der Tourfahrt aufgeklebt sein. | 
Die Abtrennung der Retourkarte darf erst unmittelbar vor dem 


Aussteigen in der Ankunftsstation erfolgen. 

Um den Preis der Retourfahrt zu bestimmen, nimmt 
der Reisende die Zonenzahl der Tourfahrt doppelt, wodurch 
von selbst eine entsprechende Ermässigung eintritt, indem 
eine weitere Fahrt billiger sich stellt.Jals in die näheren Zonen.?) 

Mit dem, wie oben angegeben, vorbereiteten Fahrblatt 
begibt man sich zum Bahnhof, lässt das Billet dort mit dem 
Stempel versehen, welcher den Namen der Abgangsstation und 
die Nummer der Zone aufdrückt, in der dieselbe gelegen ist. 
Sodann prüft ein Kontroleur im Zuge die richtige Behandlung 
und Bewerthung der Karte und kupirt zum Zeichen, dass diese 
Prüfung stattgefunden hat, die vom Reisenden durchstrichene 
Zonepnummer. - 

Die Markenkarte soll auch im direkten Verkehr mit 
Stationen fremder Bahnen Verwendung finden. Die Auseinander- 
setzung mit jenen ist so gedacht: Jeder Reisende muss am 
Ziele der Fahrt seine Karte abgeben. Die Bahn gelangt also 
unbedingt nicht blos in den Besitz von nur auf eigener Linie 
benutzten Blanketts, sondern auch in den Besitz solcher. die 
von Stationen anderer Verwaltungsbereiche nach ihrerseitigen 
ausgefertigt sind. Beim Uebertritt in ein anderes Bahnbereich 
ist das Billet mit dessen Stempel zu versehen. Zur leichteren 
Erkernung der verschiedenen Verwaltungsbereiche, auf deren 
Linien eine Fahrkarte benutzt ist, sollen die Bahnstempel 
möglichst verschiedenförmig sein, viereckig, sechs-, achteckig, 
rund, oval usw. Für alle jene Billets, an deren Geldwerth 
mehrere Bahnen partizipiren, soll dann der Antheil jeder Ver- 
waltung in Centralbüreaus ermittelt und auf dem Abrechnungs- 
wege vertheilt werden, wenn nicht mit Rücksicht auf die Um- 
ständlichkeit dieses Verfahrens von der Benutzung der 
Markenkarte im direkten Verkehr mit fremden Bahnen lieber 
ganz abgesehen und die Bahnmarke nur im Lokalverkehr ver- 
wandt wird, dessen Frequenz ja mehr als 80 9 der Gesammt- 
zahl von Fahrgästen ausmacht. 

Dies der wesentlichste Inhalt des Hlawatschek’schen 
Vorschlages. Wir können es nur mit Freude begrüssen, dass 
die Frage der Personentariireform, insbesondere das Problem 
der Einführung der Bahnmarke immer wieder, wenn auch von 
verschiedenen Standpunkten aus, frisch angeregt wird. Denn 
nur so, durch Austausch der Meinungen und Erfahrungen von 
Fachleuten kann und wird die gewiss gesunde Idee, von 
manchen ihr vielleicht noch anhaftenden Mängeln befreit, 
endlich ins Praktische überführt werden. 

!) Dieses Geschäft würde aus mehreren Gründen besser 
gesondert zu behandeln sein. etwa durch einen Unfallver- 
sicherungs-Automaten, dessen Garantiekarten doch auch behufs 
Geltendmachung etwaigen Schadenanspruches im Besitz. des 
Reisenden verbleiben, während die Fahrkarte am Reiseziel un- 
Dedines abgenommen werden muss. 

) Wir glauben, die Rückfahrkarte. ist bei einer Reform 
lieber ganz auszuschliessen. Sobald nach Einführung der 
Markenkarte mit billigerem Einheitstarif der Reisende in der 
Lage ist, sein Fahrbillet (wenn er will, für Hin- und Rückreise) 
in aller Ruhe und Bequemlichkeit daheim oder wo es ihm sonst 
beliebt selbst ausfertigen zu können, wird er die Retourkarte 
gern missen. Den Verwaltungen ist sie schon lange lästig. 


zahlen. 


‚preisberechnung etwas näher. Der Autor spricht ohne weiteres 


Der Vorschlag des Herrn Hlawatschek ist auf das Oester- 
reichische Zonensystem gebaut. Ob dieses oder ein ähnliches 
in Deutschland für den Eisenbahn-Personenverkehr jemals ein- 
geführt werden wird, steht zu bezweifeln. Das Zonensystem 
ist weder frei von Schäden, noch gerecht — denn es misst mit 
ungleichem Maassstabe —, noch ist es erforderlich für eine 
zeitgemässe Reform des Fahrkartenwesens. ; 

Denjenigen Lesern, welche sich für eine solche Reform 
interessiren, empfehlen wir die Einsichtnahme der zu Anfang 
dieses erwähnten Arbeiten. Ausführlich, doch sachlich und 
klar behandelt in Broschürenform den Gegenstand F. Blanc’s 
kleine Schrift „Ueber Personentarif-Reform usw." 
(R. v. Decker’s Verlag, Berlin), in welcher der Verfasser ein 
möglichst einfaches System entwickelt; nach seinen Vor- 
schlägen tritt an die Stelle der Buntscheckigkeit von Billets 
mit millionenerlei Drucksatz ein einziges, für alle Wagen- 
klassen und Eisenbahnen Deutschlands gültiges Fahrblatt, auf 
welchem der Reisende selbst oder sein Beauftragter (Marken- 
verkaufsstelle) Wagenklasse. Abfahrts- und Ziel- 
station, sowie die auf 5 abgerundete Kilometerzahl 
mit Tinte oder Tintenstift auszufüllen, sodann die Kilometer- 
zahl mit (in der Farbe verschiedenen) Kilometermarken der 
gewählten Fahrklasse zu begleichen hätte. 

Die Einführung des Markensystems im Eisenbahn- 
Personenverkehr erscheint uns lediglich als eine Frage der 
Zeit, die, wenn auch durch leicht erklärliche Bedenken hinaus- 
gehalten, dennoch schliesslich eine Lösung im Sinne ihrer 
gegenwärtigen Fürsprecher finden wird, eine Lösung, die um 
so befriedigender sich zu gestalten Aussicht hat, je freier man 
sich von dem Fehler hält, das mit triftigen Gründen empfoh- 
lene Einfache durch komplizirten Apparat ersetzen zu 
wollen. a1 207 


Anmerkung der Redaktion. Wir bedauern uns 
mit der günstigen Ansicht unseres Herrn Berichterstatters über 
die Durchführbarkeit des Hlawatschek’schen Vorschlags nicht 
einverstanden erklären zu können, da Herr B. wie Herr H. 
die grossen Schwierigkeiten, welche der Einführung des Mar- 
kensystems entgegenstehen (Fehlen eines; einheitlichen Ta- 
rifschemas und gleichen Preises für die gleichen Tarifentter- 
nungen auf allen Bahnen und die damit verbundenen grossen 
Schwierigkeiten der Abrechnung neben dem Umstande, dass 
das Markensystem ein durchweg. intelligentes Publikum vor- | 
aussetzt, welchem man die richtige Markirung zutrauen kann) 
nicht genügend würdigt. i 

Diese Schwierigkeiten legt Herr Th. Ritter v. Rinaldini 
sehr überzeugend in einer Entgegnung segsen den Hlawat- 
schek’schen Vorschlag dar, welche sich in Nr. 34 der „Zeitschr. 

f. E. u. D.“ S. 556 fg. abgedruckt findet. Wir heben aus der- 
selben folgende Stellen hervor: | 

„Eine derartige Aenderung, wie die vorgeschlagene, ınuss 
immer nach doppelter Richtung: untersucht werden. Vor 
allem ist festzustellen, welche Vortheile sie dem Reisenden 
bietet und dann erst, in zweiter Linie, welche Vortheile sie 
der Eisenbahn bringt. Um über den ersten Punkt klar zu 
werden, braucht man sich nur zu vergegenwärtigen, welche 
Thätigkeit jetzt seitens des Passagiers beim Antritt einer 
Fahrt erforderlich ist, und welche nach Durchführung des 
Vorschlages nothwendig ist. Jetzt begibt sich der Reisende 
zur Kasse und sagt z. B. ‚Il. Klasse Mödling und retour‘, wo- 
rauf er eine Karte erhält, wobei der Kassirer den Preis nennt. 
Nun bezahlt der Passagier. Hiermit ist seine Thätigkeit been- 
digt. Bei der Rückfahrt braucht er, falls er, wie im oben 
angeführten Beispiele, eine Retourkarte gelöst hat, gar nichts 
mehr zu thun. “ i un 

Nach Einführung der Marken muss der Passagier 
erstens ein Blankett kaufen, zweitens den Fahrpreis aus- 
rechnen, drittens die Marken kaufen und aufkleben und 
viertens die Nummer der Ankunftszone durchstreichen. Sehr 
lästig und unangenehm wäre bei Einführung von Marken die 
jedesmalige Kontrole durch einen Revisor während der Fahrt. 
Ausserdem müsste man stets einen Fahrplan besitzen, um die 
Ankunftszone zu ermitteln oder sich bei den Plakaten even- 
tuell drängen. 

Der Reisende muss also vor allem lesen und rechnen 
können (schreiben ist nicht erforderlich!) und mit der ganzen 
Einrichtung überhaupt vertraut sein. Auch müsste man stets 
einen Bleistift bei sich haben, denn womit durchstreicht man 
sonst die Nummer der Ankunftszone? — Der Reisende, welcher 
die Marke nicht an den richtigen Ort aufklebt, darf nicht 
mitfahren, verliert sein Geld und versäumt den Zug! Dass 
solche Maassregeln den nöthigen Eindruck hervorrufen 
würden, um sotort abgestellt zu werden, ist ziemlich klar. 
Wer den Fahrpreis zu niedrig berechnet hat, muss Strafe 

Das Publikum würde dern allerdings zum richtigen 
Rechnen erzogen. ur ARE 
Beleuchten wir noch diese angeblich. so einfache Fahr- 
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einfach von einer ‘fixen Numerirung der Zonen, die im Fahr- 
plan ersichtlich zu machen wäre. 

Unter fixer. Numerirung ist, wie sich aus den Berech- 
nungsbeispielen des in Rede stehenden Artikels ergibt, die 
Eintheilung der ganzen Eisenbahn in räumlich abgegrenzte 
Theile, etwa wie beim Fahren in Raumdistanzen gedacht.) 
Anders lässt sich eine Numerirung im Sinne des Vorschlages 
nicht durchführen. 


werden, hätte man dann, sagen wir, Raumzonen. 
uns also vor, z. B. die Südbahn wäre in solche Zonen einge- 
theilt. Hätte jede Zone die Grösse von 10 km, so würde die 
1. Zone die Stationen von Wien bis inklusive Liesing, die 
9. Zone die Stationen von Brunn bis inklusive Guntramsdorf, 
die 3. Zone die Stationen von Gumpoldskirchen bis inklusive 


Baden, die 4. Zone die Stationen von Vöslau bis inklusive | 


Felixdorf, die 5. Zone die Stationen von Felixdorf bis inklu- 
sive Wr.-Neustadt usw. umfassen. 


Nehmen wir weiter der Einfachheit halber an, es wäre | 


für jede Zone in der III. Klasse der Preis von 10 kr. zu be- 


3) Solche Zoneneintheilungen sind bei Fiaker-, Tram- 
way- und Stellwagentarifen in Wien gebräuchlich; bei den 
erstgenannten bilden die Bezirke die Zonen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenhsiten, 
Die Tarifbestimmungen über die Beförderung von 


Während wir jetzt Entfernungszonen | 
haben, welche immer von der Abfahrtsstation aus gerechnet | 
Stellen wir 


zahlen analog dem Kreuzerzonentarife der Nordbahn. Nun 
versuchen wir uns den Fahrpreis für eine Fahrt in der 
IIT. Klasse nach Wr.. Neustadt, welche die Endstation der 
5. Zone ist, zu berechnen. Wenn wir in Wien unsere Fahrt 
antreten, so erscheint eine Berechnung eigentlich überflüssig. 
Die Zonen sind doch von Wien als Anfangspunkt numerirt; 
tür jede Zone sind 10 kr. zu entrichten, daher für eine Fahrt 
nach der 5. Zone 50 kr. 

Nun versuchen wir es einmal, den Fahrpreis von Möd- 
ling, welches in der 2. Zone liegt, nach Wr..Neustadt, das in 
der 5. Zone liegt, zu ermitteln. Der Autor gibt uns auf 8. 500, 
1. Spalte der „Zeitschrift für Eisenb. u. Dampfschifff.“ folgende 
Anleitung: ‚Befindet sich die Ankunftsstation in der 16. Zone 
und der Reisende steigt in der 7. Zone ein, so sind 9 Zonen 
zu zahlen‘ Wenden wir dies an: 5 weniger 2 sind 3; wir 
hätten also den Fahrpreis für 3 Zonen, d.i. 30 kr, zu bezahlen. 
Ist dieser Fahrpreis der richtige? Nein! Wir haben für 


| unsere Fahrt die 2., die 3., die 4. und die 5. Zone, also 4 Zonen 


benutzt und müssen daher auch 40 kr. zahlen. Es ist also 
nicht richtig, dass man durch einfache Subtraktion der Zonen- 
ziffer von einander die Anzahl der durchfahrenen Zonen und 
somit den Fahrpreis ermitteln kann. Man würde ja sonst für 
eine Fahrt in derselben Zone, z. B. von Wien nach Liesing, 
gar nichts zu bezahlen haben, denn 1 weniger 1 ist gleich 0.* 


| schweren ökonomischen Krisis, in welcher Dalmatien wegen 


Sonderzügen usw. (Sonderabdruck der Seiten 39-54 des Ueber- 


einkommens zum Vereins-Betriebsreglement vom 1. Januar 1893 
unter Berücksichtigung der durch den III. Nachtrag zu diesem 
Uebereinkommen veröffentlichten Aenderungen) sind von der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins neu herausgegeben 
und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 

Durch diesen Sonderabdruck wird der im Januar 1894 
ausgegebene Abdruck aufgehoben. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3278 vom 9. d. Mts. an diejenigen Verwaltungen, 

welche Sonderabdrücke des Anhangs I des Uebereinkommens 


zum Vereins-Betriebsreglement bestellt haben, betreffend die | 


Neuausgabe der Tarifbestimmungen über die Beförderung von 
Sonderzügen usw. (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Verbindung der Dalmatinischen Eisenbahn mit der Monarchie 
und mit Bosnien. 


Im. Oesterreichischen Abgeordnetenhause wurde vor 
seiner Vertagung die Resolution beantragt: „Die Regierung 
wird aufgefordert, behufs baldigster Herstellung einer Eisenbahn 
von Novi nach Knin Verhandlungen zu pflegen und dem 
Abgeordnetenhause Bericht zu erstatten; ferner alle noth- 
wendigen Verhandlungen behufs baldigster Herstellung der 
projektirten Eisenbahnlinien Spalato-Arzano und Ar- 
zano-Bogojno mit derLinie Janjici-Bugojno zu be- 
schleunigen.“ 

Hierüber liegt nun der Bericht des Eisenbahnaus- 
schusses vor. Derselbe bemerkt über den ersten Antrag: Das 
Abgeordnetenhaus und die Regierung haben wiederholt die 
Nothwendigkeit anerkannt, die Dalmatinische Eisenbahn mit 
dem Eisenbahnnetze der Monarchie zu verbinden. (Der Be- 
richt gibt sodann eine Darstellung dessen, was in dieser An- 
gelegenheit seitens der Interessenten geschehen ist, der ver- 
schiedenen Erklärungen der Regierung und verweist darauf, 
dass hinsichtlich der Verbindung Dalmatiens mit der Mon- 
archie die Aufmerksamkeit der Regierung auf den Bau der 
Strecke Spalato-Arzano gerichtet ist, welche im Zusammen- 
hange mit einer durch Bosnien nach Prjedor führenden 
Eisenbahn auch eine direkte Verbindung Dalmatiens mit den 
westlichen Theilen der Monarchie ermöglichen würde.) In 
Erwägung, dass in den letztjährigen Delegationen der Reichs- 
Finanzminister die Fortsetzung der Bahn von Bugojno bis 
zur Dalmatinischen Grenze und von dort bis Spa- 
lato als eine Lebensfrage für Bosnien und die Herzegowina 
bezeichnet hat, und dass er geneigt ist, eine Linie in Bosnien 
in der Bichlune, Dach Spalato zu bauen, endlich, dass auch 
der Leiter des Handelsministeriums im Parlamente die Hoff- 
nun ANBERERFEChEn hat, dass es der Regierung gelingen 
werde, die Vornahme der Trassenrevision der Linie Spalato- 
0 wc och im Laufe dieses Jahres anordnen zu 
können; in schliesslicher Erwägung, dass gegenüber der 
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der im Handelsvertrage mit Italien enthaltenen Weinklausel 
sich befindet, die betreffenden Auslagen von Seite des Staates 
relativ gering wären, stellt der Eisenbahnausschuss den An- 
trag, das Haus wolle beschliessen: „Die Regierung wird 
dringendst aufgefordert, die bestehenden Verhandlungen be- 
hufs baldigster Herstellung der projektirten Eisenbahnlinien 
Spalato-Arzano und Arzano-Bugojno mit den Linie Bugojno- 
Dolnji-Vakut-Lasyva und Bugojno-Dolnji-Vakuf-Jajce-Prjedor 
zu beschleunigen und spätestens mit dem Beginn der Herbst- 
2 dieses Jahres. Anträge dem Abgeordnetenhause zu 
stellen.“ 


Konzessionirung einer Oesterreichischen Eisenbahn- 
“ Rentenbank. 


Das K. K. Handelsministerium hat der Niederöster- 
reichischen Eskomptegesellschaft eröffnet, dass die Regierung 
geneigt ist, ihr im Verein mit Dr. Ludwig Ritter v. Gutmann 
und der Grosshandlungsfirma Schoeller & Co. die erbetene 
Konzession zur Errichtung eines Instituts im Sinne des Ge- 
setzes vom 31. Dezember 1894 (Eisenbahn - Rentenbank) zu er- 
theilen. Hierzu bringt die Wiener „Allg. Ztg.“ folgenden 
Kommentar: „Das in der Zuschrift citirte Lokalbahngesetz 
hat eine ganz neue und eigenartige Geldbeschaffung für die 
Lokalbahnen in Aussicht genommen. Es begünstigt die Aus- 
gabe tundirter Eisenbahn-Schuldverschreibungen, welche mit 
Genehmigung der Staatsverwaltung und unter besonderer Auf- 
sicht derselben emittirt werden sollen. Diese Schuldver- 
schreibungen, die in den Subventions- oder Garantieverpflich- 
tungen des Staates, eines Landes oder anderer autonomer 
Körperschaften fundirt sein müssen, also die grösste Sicher- 
heit bieten, sind gebührenfrei, ebenso wie ihre einzelnen 
Kupons. Zur Emission dieser Schuldverschreibungen sind 
Eisenbahn - Rentenbanken berufen. Mehrere Wiener Banken 
haben sich zur Errichtung solcher Anstalten bereit erklärt 
und um die Konzession nachgesucht; vorläufig ist dieselbe 
nur der Eskomptebank bewilligt worden. Nach Tendenz und 
Inhalt des Lokalbahngesetzes zu schliessen, besteht wohl 
kaum die Absicht, in dieser Beziehung irgend einem Institut 
ein Monopol einzuräumen, doch bleibt die Erledigung der ein- 
gereichten Gesuche abzuwarten. Die Eisenbahn - Rentenbank 
der Eskomptegesellschaft wird vorläufig mit einem Kapital 
von 4 Millionen Gulden ausgestattet sein, doch werden die 
Statuten auch für eine Erweiterung dieses Kapitals Vorsorge 
treffen. Eine Emission der Aktien ist vorläufig nicht beab- 
sichtigt, sondern die Eskomptegesellschaft, die ihr alliirten 
Firmen und ihre Deutschen Konsorten wollen vorerst das 
ganze Aktienkapital syndiciren. Die Eisenbahn - Rentenbank 
wird sich ausschliesslich auf den mit dem Lokalbahnbau ver- 
bundenen Emissionsdienst beschränken, also lediglich eine 
Art Hypothekarinstitut für Eisenbahnen sein, im Gegensatz 
zu der Dokalbahhrekellschaft welcher seitens der Regierung 
eine andere Funktion, nämlich diejenige einer Baugesellschaft 
für Lokalbahnen zugedacht ist. Beiden Gesellschatten ist die 
Möglichkeit geboten, nebeneinander und ohne sich in ihrer 
Interessensphäre zu tangiren, thätig zu sein.“ 

Das Statut der neuen Rentenbank ist noch nicht end- 
gültig festgestellt. Es heisst, dass sich die Regierung das 
Bestätigungsrecht des Präsidenten und des Direktors vorbe- 
halten wird, zii 


a 


Die Umarbeitung der Tarife. 


In der Frühjahrssession des Staats - Eisenbahnrathes 
wurde das K.K. Handelsministerium ersucht, dahin zu wirken, 
dass die Umarbeitung der direkten Tarife unter Berücksich- 
tigung der Aenderungen in den betreffenden Lokaltarifen usw. 
jeweilig mit der möglichsten Beschleunigung durchgeführt 
werde. Mit Bezug darauf hat das genannte Ministerium mit 
Erlass vom 3. d. Mts. die Bahnverwaltungen eingeladen, im 
geeigneten Wege Veranlassung zu treffen, damit gemäss dem 
Wunsche des Staats-Eisenbahnrathes nach Möglichkeit vor- 
gegangen werde. 


Gewitterschutz-Vorrichtungen an den Telegraphen- und 
anderweitigen elektrischen Apparaten. 


Die im Eisenbahn - Betriebsdienste aus dem Umstande 
hervorgehenden Erschwernisse, dass zur Beseitigung der durch 
Gewitter für die Telegraphen- und anderweitigen elektrischen 
Apparate entstehenden Gefahren die Ausschaltung derselben 
vorgenommen werden muss, haben die K. K. Generalinspektion 
veranlasst, die Bahnverwaltungen mittelst Erlasses vom 
4. d. Mts. einzuladen, in der Richtung Studien vornehmen zu 
lassen, ob nicht die in Verwendung stehenden Gewitterschutz- 
Vorrichtungen derart verbessert werden können, dass ein Aus- 
schalten der gedachten Apparate während der Gewitter nicht 
nothwendig sein würde. Ueber das diesbezüglich Veranlasste, 


sowie über das Ergebniss der durchgeführten Studien ist der | 


Bericht an die genannte Behörde zu erstatten. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat dem Landesausschuss 
des Herzogthums Steiermark in Graz die Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für nachbezeichnete normal- 
spurige Lokalbahnen, und zwar: 

1. von der Station Wies der Graz-Köflacher Bahn nach 
Eibiswald und 

9. von der Station Köflach der Graz-Köflacher Bahn 
nach Krenhof auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Betriebseröffnung. 


Nachdem am 20. Juli d. J. die Ungarische Reststrecke 
der Beskidenbahn zwischen Raho und Körösmezö, wie in 
Nr. 64 S. 592 d. Ztg. berichtet wurde, zur Eröftnung gelangt 
ist, ist auch seitens der Oesterreichischen Staatsbahnen am 
15. d. Mts. die Anschlussstrecke von oronienka bis zur 
Landesgrenze (Körösmezö) mit der Zwischenstation Zemir 
dem Gesammtverkehr übergeben worden. 

Den Betrieb auf letztgenannter Strecke führt die Gene- 
raldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen und ist die 
Strecke speziell der Eisenbahn - Betriebsdirektion in Stanislau 
unterstellt worden. 


Wettbewerb bezüglich einer Bahnverbindung der Städte 
Oedenburg und Pressburg. 


Seit beinahe einem Vierteljahrhundert bemühte sich die 
Stadt Oedenburg um die Erlangung der Konzession für den 
Bau einer Eisenbahn von dort über Rust und dem westlichen 
Ufer des Neusiedlersees entlang über Parndorf nach Press- 
burg. Die Stadtgemeinde Oedenburg hat unter der Bedingung 
des sofortigen Baubeginnes dieser Linie einen Zuschuss zu 
den Kosten derselben in Höhe von 150000 fl. in Aussicht ge- 
stellt. Inzwischen hat die Verwaltung der Fideikommissgüter 
des Fürsten Paul Esterhäzy die Konzession für eine Bahnlinie 
erlangt, welche von der Station Vulka Prodersdorf der Raab- 
Oedenburg-Ebenfurther Bahn ausgehen und über Eisenstadt 
und Parndorf nach Pressburg führen soll. Die Stadtgemeinde 
Oedenburg wollte wegen Verhinderung dieses letzteren Pro- 
jektes bereits eine Deputation an das Handelsministerium ent- 
senden, doch wurde ihr von demselben bekannt gegeben, dass 
demnächst über diese beiden Projekte einer Bahnverbindung 
der Städte Pressburg und Oedenburg eine Verhandlung unter 
Zuziehung aller Betheiligten bei diesem Ministerium selbst 
stattfinden werde. 


Die Verbandskonferenz im Norddeutsch-Galizischen 
Güterverkehr. 


Am 22. Juli d. J. hat unter dem Vorsitze der K. K, Ge- 
neraldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen in Pilsen die 
II. ordentliche Verbandskonferenz stattgefunden. Die Tagesord- 
ne umfasste 14 Punkte, wovon von aktuellem Interesse fol- 
gende Gegenstände zur Verhandlung gelangt sind: 2) Die 
Uebernahme von Mehrfrachten bei nachträglicher 
Anwendung billiger Umkartirungssätze. In diesem Falle be- 
steht im obigen Verkehr die Gepflogenheit, die Differenzbe- 
rechnung nicht auf der gefahrenen Route, sondern auf der- 
jenigen Route vorzunehmen, auf welcher sich die billigste 

racht ergibt. Die Konferenz erklärt sich einverstanden, 
analog wie im Verkehr mit Ungarn auch in Hinkunft die 
Laufroute zu berücksichtigen. » Einführung regelmässiger 


Frachtsätze für Petroleum. Der Vertreter der K. K. 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen ersuchte die Deutschen Bahnen, 
für einen Ausnahmetarif für Pertroleum ermässigte Antheile 
zu gewähren. Der Delegirte der Eisenbahndirektion in Breslau 
erklärte hierauf namens der Preussischen Staatsbahnen, die 
Einrechnung von ermässigten Antheilen ablehnen zu müssen. 
c) Festsetzung der Verjährungsfristen für die vor dem 
l. Januar 1893 abgefertigten Sendungen. Eine Wiener Firma 
brachte am 18. Oktober 1894 bei den ÖOesterreichischen Staats- 
bahnen einen Frachterstattungsanspruch aus dem Jahre 1892 
zur Anmeldung. Die Eisenbahndirektion in Breslau, an welche 
der Akt weiter geleitet wurde, lehnte den Restitutionsantrag 
der Oesterreichischen Staatsbahnen mit der Motivirung ab, 
dass die Ansprüche infolge Verjährung erloschen seien. Diese 
Auffassung wurde von der Oesterreichischen Staatsbahn nicht 
getheilt. Der Vertreter der Eisenbahndirektion Breslau führte 
aus, dass das Internationale Uebereinkommen vom |. Januar 


' 1893 die Verjährungsfrist auf 1 Jahr festsetze und nach allge- 


mein geltenden Rechtsgrundsätzen Verjährungsgesetze rück- 
wirkende Kraft haben usw. Seine Verwaltung habe alte 
Frachterstattungs-Ansprüche aus der Zeit vor dem 1. Januar 
1893 stets abgelehnt, Der Vertreter der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen erklärte, in dieser Frage einen abweichen- 
den Standpunkt einnehmen zu müssen und wie vordem die 
Restitutionen ohne weiteres vorzunehmen. 


Die Durchführung der Waarenstatistik in Ungarn. 
Mit Bezug auf die unter dieser Ueberschrift in Nr. 52 
S. 479 d. Ztg. enthaltene Notiz wird mitgetheilt, dass die Buda- 
pester Handelskammer über verschiedene Schwierigkeiten, 
welche sich bei der Ausstellung von Weaarendeklarationen 
im Verkehre mit Oesterreich und dem Auslande ergeben, be- 
rathen hat. Das hauptsächlichste Hinderniss bildet der Um- 
stand, dass das von der Regierung herausgegebene Blankett 
für die Waarendeklaration ausschliesslich in Ungarischer 
Sprache ausgestellt ist; da nun die ausländischen Absender 
der Ungarischen Sprache zumeist nicht mächtig sind, werden 
die einzelnen Rubriken vielfach verfehlt ausgefüllt, wodurch 
die Statistik an Genauigkeit verliert und die Kaufleute man- 
nigfachen Bestrafungen ausgesetzt werden. Nach Besprechung 
mehrerer Vorschläge, wie diesem Uebelstande abzuhelfen sei, 
schlug der anwesende Regierungsvertreter folgendes vor: Nach 
dem Gesetze ist es den Kaufleuten freigestellt, die amtlichen 
Deklarations-Drucksorten durch Einschreiben, Einkleben, Ein- 
stempeln u. dergl. auch mit fremdsprachigen Rubrikbezeichnun- 
en zu versehen oder aber den amtlichen Waarendeklarationen 
er Form nach beiläufig entsprechende fremdsprachige Blankette 
anfertigen zu lassen und dieselben den ausländischen Ver- 
käufern behufs genauer Ausfüllung und gleichzeitig mit den 
Frachtbriefen zu erfolgenden Uebersendung in entsprechender 
Anzahl im vornhinein zur Verfügung zu stellen. Solche, mit 
fremdsprachigen Rubrikbezeichnungen versehene oder ganz in 
fremder Sprache ausgefüllte und bei der Ankunft auf die amt- 
liche Drucksorte aufgeklebte Deklarationen nimmt das stati- 
stische Amt bereitwilligst an, womit der angestrebte Zweck, 
nämlich die rechtzeitige Zustellung der Sendungen, die Ver- 
meidung von Geldstrafen und unnöthigen Auslagen gleichfalls 
erreicht werden kann. Die Mitglieder der Kammer erklärten 
sich in ihrer überwiegenden Mehrzahl mit den Anregungen 
des Regierungsvertreters einverstanden. 


Einwendung der res judicata und der Ungültigkeit einer 
Zusatzbestimmung zum Betriebsreglement 
(Schiedsspruch). 


Ein Kohlenhändler war schon früher mit seiner Klage 
gegen eine Bahnverwaltung auf Entschädigung für eine an- 
Ban von ihren Leuten einer anderen, als der im Fracht- 

riefe bezeichneten Person ausgefolgten Sendung wegen man- 
gelnder Klagelegitimation vom Widder Eisenbahn - Schieds- 
gericht deshalb abgewiesen worden, weil er weder als Auf- 
eber, noch als Empfänger im Frachtbriefe bezeichnet war. 
uf Grund einer von der Adressatin erlangten Cession ver- 
klagte er nun zum zweiten Male die Bahn bei demselben 
Schiedsgerichte, welches zwar der Einwendung der bereits 
entschiedenen Streitsache keine Folge gab, weil die Ab- 
weisung der Klage nur aus formellen Gründen erfolgte und 
auf das Meritum selbst nicht eingegangen wurde, wies aber 
im übrigen die Klage aus folgenden Gründen ab: 

Es ist strafgerichtlich festgestellt worden, dass das 
Aviso der Abgabestation über diese Kohlensendung einem 
Hausgenossen der Adressatin ausgefolgt, ihr aber von dem- 
selben nicht behändigt, sondern von ihm die Sendung wider- 
rechtlich bezogen wurde. Diese von dem Kläger als fahr- 
lässig bezeichnete Ausfolgung des Avisos an eine andere 
Person, als die Adressatin, worauf er seine Entschädigungs- 
klage gründete, wurde von der Bahn mit Berufung auf die 
Zusatzbestimmung I Abs. 1 und 2 zum $ 68 des Betriebs- 
reglements (entspricht dem $ 57 des Vereins-Betriebsregle- 
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ments) gerechtfertigt, wonach die Zustellung des Avisos auch 
zu Härden der Hausleute des Empfängers erfolgen kann. 
Die klägerische Einwendung, dass diese Bestimmung dem 
$ 68 des Betriebsreglements dekapire und deshalb keine Gel 
tung habe, konnte vom Schiedsgericht nicht berücksichtigt 
werden, weil dieser Paragraph nur besagt, dass dem Emfänger 
über die Ankunft des Gutes schriftlich Nachricht zu gebeıı 
ist, worunter noch keineswegs verstanden werden kann, dass 
diese Nachricht dem Empfänger in höchstpersönlicher Weise 
zuzugehen habe. Die Erfordernisse des Verkehrs rechtfertigen 
die Zulässigkeit der Zustellung des Avisos an die Hausleute 
des Empfängers. Da endlich die Zusatzbestimmung von der 
Regierung genehmigt wurde, so hat die Bahn keine Fahr. 
lässigkeit begangen, wenn sie sich danach benommen hat 
(„Juristische Blätter“ Nr. 24/1895.) 


Erlöschen eines Pachtverhältnisses, bezüglich enteigneter 
Grundflächen (Rechtsfall). 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hatte mehrere Parzellen 
enteignet und dem früheren Pächter dieselben gekündigt. 
Dessen Einwendungen dagegen wurden von der I. Irstanz in 
der Erwägung abgewiesen, dass der Bestandnehmer nach dem 
A. B. G.-B. dem neuen Eigenthümer nach gehöriger Aufkün- 
digung weichen müsse. Die II. Instanz erkannte die Kündigung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn als nicht zu Recht bestehend. 
In der Begründung wurde ausgeführt, dass durch die Zwangs- 
enteignung die weit stärkeren, mit realer Sicherheit ausge- 
statteten dinglichen Rechte erlöschen, daher werden die weit 
schwächeren zwischen dem Eigenthümer und einem Dritten 
beruhenden Bestandsrechte durch die zwangsweise Enteignung 
ipso jure aufgehoben; dies geht aber auch aus den SS 5 und 3 
des Enteignungsgesetzes hervor. Dieses Urtheil wurde vom 
K.K. Obersten Gerichtshofe mit der Begründung bestätigt. 
dass die zu Eisenbahnzwecken vorgenommene Enteignung die 
Aufhebung sowohl der dinglichen a!s der obligatorischer, die 
enteigneten Liegenschaften betreffenden Berechtigungen be- 
wirkt. Es bedarf daher nicht erst der Kündigung seitens des 
Enteignenden, um ein bezüglich des enteigneten Objektes be- 
stehendes Pachtverhältniss zur Auflösung zu bringen. („Ver- 
ordnungs-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 32, Jahrg. 1895.) 


Die Aktiengesellechaft der Lokalbahn Beneschau-Wlaschin, 

Die Regierung hat die Statuten dieser mit dem Sitze in 
Wien zu bildenden Aktiengesellschaft genehmigt. Das Ge- 
sellschaftskapital der Lokalbahn Beneschau-Wlaschim ist auf 
den Betrag von 330.000 fl. festgesetzt und besteht aus 1650 Stück 
auf den Inhaber lautenden Stammaktien zu 200 fl. Die Ge 
sellschaft ist berechtigt, unter den von der Staatsverwaltung 


zu genehmigenden Bedingungen ein mit 4% verzinsliehes Hypo- 
tbekardarlehen im Nennbetrage von höchstens 900000 fl. bei 


der Landesbank des Königsreichs Böhmen autzunehmen, 


welches innerhalb 76 Jahren vom Tage der Konzessionserthei- 


lung zurückzuzahlen ist. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die englische Thronrede hat der allgemeinen Friedens- 
zuversicht die offizielle Bestätigung gegeben. Nichts desto- 
weniger war die Börsenstimmung eine sehr gedrückte. Der 
Kurs der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahnaktien (405) 
wurde infolge des im letzten Berichte erwähnten Ministerial- 
erlasses heftigen Kontremineangriffen ausgesetzt. Von dieser 
Missstimmung wurden auch die Besitzer anderer Bahneffekten 
ergriffen, und wo es vor nicht gar langer Zeit für die Kurse 
der Bahnwerthe kaum eine Grenze nach oben gab, scheint 
Jetzt jedweder Kurs derselben nur als ein weiterer Schritt auf 
dem nach abwärts führenden Wege. Unter diesen Umständen 
wichen die Aktien der Oesterreichischen Nordwestbahn (291), 
Elbethalbahn (292,25), Südbahn (110,50) und Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn (321,50, Zur vorwöchentlichen Notirung be- 


haupteten sich die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 


(3510), Böhmischen Nordbahn Nah Kaschau-Oderberger Bahn 
198) und Südnorddeutschen Verbindungsbahn (222,50). Eine 
leine Besserung dagegen erfuhren die Aktien der übrigen 
Böhmischen Bahnen, u. zw. Aussig-Teplitzer Bahn (1760), 
Böhmisehe Westbahn (418,25) und Buschthörader Bahn lit. A. 
(1530). Von Prioritäten waren die 3% der Südbahn gesucht, 
welche beim letzten Kurse von 171,60 nahezu 4% rentiren und 
einen namhaften Amortisationsgewinn in Aussicht stellen. 


Aus der Schweiz. 
Jungfraubahn, 

Die zweite Sitzung der wissenschaftlichen Kommission 
zur Vorbereitung und Kontrolirung des Baues der Jungfrau- 
bahn fand am 29. und 30. Juli d. J. im Hotel Seiler auf der 
Kleinen Scheidegg statt. Die Verhandlungen erstreckten sich 
hauptsächlich auf nachstehende Punkte: 
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1. Zwecks der Festsetzung der gesammten Trasse von 
der Station Eigergletscher bis zum Gipfel der Jungfrau wird 
beschlossen, die trigonometrischen und photogrammmetrischen 
Aufnahmen (letztere nach der Methode von Professor Dr. Koppe) 
unverzüglich in Angriff zu nehmen. Die Ausführung ist 
Ingenieur Imfeld und dem Assistenten von Professor Dr. Koppe 
unter Leitung des letzteren übertragen und es soll dieselbe 
sofort begornen werden. Von der Preisausschreibung für die 
Aufnahme und Führung der zweckmässigsten Trasse wird ab- 
gesehen, da die Kommission mit Hilfe genannter Arbeiten am 
besten darüber entscheiden können wird. 

2. Für das erste Theilstück Scheidegg - Eigergletscher 
liegen zwei Varianten vor. Die noch aufzustellende Kosten- 
berechnung wird über die Ausführung der einen oder anderen 
entscheiden. Ist diese erstellt, so soll unverzüglich mit der 
Absteckung usw. BERSnnED werden, damit im nächsten Früh- 
ling sobald als möglich der Bau begonnen werden kann. 

3. Die Kommission beschloss, die Preisaufgaben für 
elektrische Einrichtungen, Oberbau (Zahnstange) und Roll- 
material zu vereinigen und hierfür Preise bis zu 20000 Frcs. 
auszusetzen. Vorläufig werden folgende Normen aufgestellt: 

Der Transformator kommt an die Station Kleine Scheidegg. 
Die zur Verfügung stehenden Wasserkräfte liefern zusammen 
7000— 8000 PS. Die Entfernung der ersten Primärstation 
bis zum Bahnanfang, die möglichst rasch erstellt werden soll, 
beträgt 6 km. Bei weiterer Entwickelung des Tunnelbaues 
wird eine zweite Primärstation in einer Entfernung von 
10—11 km vom Bahnanfang errichtet. Zum Betrieb der 12,3 km 
langen Bahn sind die Primärstationen zu verbinden. Die Fahr- 
geschwindigkeit beträgt 9 km in der Stunde bei einer Steigung bis 
zu 15% und 7km bei einer Steigung von über 15%. Die grösste 
Steigung beträgt 25 9, die Spurweite 1 m, der kleinste Halb- 
messer 100 m, der Halbmesser bei Gefällsbrüchen 500 m, die 
Tunnelbreite 3,20 m und die Tunnelhöhe 4 m. Die Wagen 
müssen geschlossen sein. Die elektrische Leitung ist ober- 
irdisch zu führen und im Tunnel an der First anzubringen. 
Im besonderen zu entwerfen sind die wichtigeren Theile, wie 
Kraftübertragung, Bremse, Leitung und Zahnstange. 

4. Die Preisaufgaben, betreffend die vortheilhafteste 
Ausführung des gesammten Unterbaues, beziehen sich auf die 
Fragen nach dem besten Tunnelprofil, der zweckmässigsten 
Methode des Tunnelvortriebes mit elektrischer Bohrung (Ven- 
tilation, bestes Sprengmaterial, Schotterung) und dem besten 
Mörtel bei tiefer Temperatur. 

5. Für die Lösung einiger Detailfragen werden Preise 
im Gesammtbetrag von 10000 F'rrcs. ausgesetzt. 

6. Für die Lösung der Preisaufgaben wird ein mit diesen 
gleichzeitig zu publizirendes Reglement aufgestellt. Die Zu- 
ea en Preise erfolgt auf Grund von Gutachten, welche 
sich die Kommission durch Zuziehung weiterer Spezialfach- 
experten verschafft. 

7. AufGrund eines von Dr. Maurer eingereichten Arbeits- 
PrOSn wird beschlossen, speziell für die Zwecke der 
Jungfraubahn ein gut ausgerüstetes Netz von meteorologischen 
Stationen zu errichten. 

8. An die Ausstellung in Genf werden neben der bereits 
beschlossenen Becker’schen grossen Reliefkarte des Jungfrau- 
gebietes und den beiden Aquarellen auch wissenschaftliche 
und technische Arbeiten gesandt werden. 

9. Der Tunneleingang am Eigergletscher wurde definitiv 
festgestellt und äusserlich sichtbar markirt. 

10. Zur Bestimmung der Stationen auf Eiger, Mönch und 
Guggigletscher, sowie zur Prüfung der Schneeverhältnisse auf 
dem Jungfraujoch und der Jungfrau wird sich in diesen Tagen 
eine Spezialexpedition unter Führung des Bergführers Karl 
Hess von Engelberg an Ort und Stelle begeben. 


Simplondurchstich. 

Von der Schweizerischen Gesandtschaft in Rom sind vor 
einiger Zeit die Verhandlungen, betreffend den Simplondurch- 
stich, mit der Italienischen Regierung eingeleitet worden, 
welche dieselben mit grosser Bereitwilligkeit aufnahm. Gleich- 
zeitig liess der Schweizerische Bundesrath den Vertragsentwurf 
über den Bau und Betrieb der Simplonbahn überreichen. Es 
soll nun im Laufe des Herbstes eine von beiden Staaten be- 
schickte Konferenz stattfinden, in der ein bezüglicher Staats- 
vertrag abgeschlossen werden soll. 


Aus Belgien. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 

In einem Schreiben an den „Moniteur des inter&ts materiels“ 
gibt der Generaldirektor der Nationalen Nebenbahngesellschaft, 
C, deBurlet, Aufklärungen über dieVerhältnisse der Gesellschaft, 
die auch unsere Mittheilungen in Nr. 60, S. 551 d. Ztg. in 
dankenswerther Weise ergänzen. Wir entnehmen denselben 
folgendes: 
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Für die Aufbringung des Kapitals der Nebenbahnlinien 
ist vom Gesetz bezüglich der Mitwirkung der verschiedenen 
Zweige der öffentlichen Gewalten (Staat, Provinzen und Ge- 
meinden) sowie der Privatpersonen keine Regel festgesetzt 
worden. Nur zwei Vorschriften berühren diesen Punkt: 1. Die 
Mitwirkung des Staates darf nicht mehr als die Hälfte des 
Kapitals betragen. 2. Die Mitwirkung der Privatpersonen darf 
ein Drittel nicht übersteigen. Diese Vorschriften sind auf 
jede einzelne Linie und nicht auf die Gesammtheit des Netzes 
anwendbar ; denn es gibt ebenso viel Reihen Antheilscheine 
De getrennter Rechnungen, als es verschiedene Konzessionen 
gibt. 

Die Regierung hatte zunächst beschlossen, dass sich ihr 
Beitrag, abgesehen von Ausnahmefällen, auf ein Viertel be- 
laufen sollte, aber es ist gegenwärtig die ausgeprägte Neigun 
vorhanden, diesen Antheil zu erhöhen, und am 11. Juli d. J. 
erklärte der Finanzminister im Senat, dass die Regierung ent- 


schlossen sei, die Entwickelung der Nebenbahnen lebhaft zu | 


fördern, und dass sie, wenn die Schaffung einer Linie als noth- 
wendig für die landwirthschaftlichen Interessen anerkannt 
wird, nicht mehr ein Viertel, sondern ein Drittel zum Kapital 
beitragen will. Der Beitrag der Provinzen ist nicht überall 
derselbe. Gewisse Provinzen tragen ein Drittel bei (Antwerpen, 
Namur, Lüttich, Limburg und Luxemburg), die vier anderen 
(Brabant, Hennegau, Ost- und Westflandern) nur ein Viertel. 
Die Gemeinden zeichnen mit oder ohne Hilfe von Privatper- 
sonen den Rest des Kapitals; aber der Beitrag der Privat- 
personen wird stets wenig bedeutend sein und im allgemeinen 
nur bei guten Linien vorkommen. 


Der „Moniteur“ wies darauf hin, dass die noch verfügbare 
Summe, also der Unterschied zwischen dem gezeichneten und 
dem ausgegebenen Kapital sehr gering ist und sich durch- 
schnittlich nur auf 3252 Fres. für 1 km beläuft, während die 
Gesellschaft im Falle des Bedürfnisses nach neuen Geldquellen 
nur schwer auf die 'ersten Hauptgründer der Linie zurück- 
greifen könne. Diese Bemerkung ist sicherlich nicht ganz un- 
begründet, aber doch zu sehr betont; denn die Gesellschaft 
hat sich bereits für 15 Linien an die ursprünglichen Zeichner 
gewendet, um das Kapital zu erhöhen, und sie haben ihre Mit- 
wirkung nicht verweigert. Der Generaldirektor erkennt in- 
dessen an, dass die Rücklagen der Gesellschaft zu gering sind, 
aber sie sind durchaus in Uebereinstimmung mit den Gesell- 
schaftssatzungen gebildet und diese können nur durch Gesetz 
geändert werden; vorher hat die Gesellschaft nicht die Macht, 
davon abzuweichen. 


Die Folgen der geringen Rücklagen können übrigens 
auch beim Herannahen des Zeitpunkts der Geleiserneuerung 
und des Ablaufs der Pachtverträge nicht allzu schlimm sein; 
denn nach den Pachtverträgen liegt die Unterhaltung, Aus- 
besserung und Auswechselung der gemietheten Sache ohne 
Ausnahme vollkommen dem Unternehmer ob. Alle diese Ar- 
beiten werden unter Aufsicht der Gesellschaft ausgeführt; 
wenn diese Arbeiten nicht den Bedingungen entsprechend und 
zu angemessener Zeit hergestellt werden, so hat die Gesell- 
schaft das Recht, sie an Stelle und auf Kosten des Unter- 
nehmers von Amtswegen auszuführen. Als Gewähr für die 
vollständige Ausführung ihrer Verpflichtungen zahlen die 
Unternehmer in die Kasse der Gesellschaft eine Bürgschafts- 
summe ein, die theils aus sicheren, leicht einlösbaren Werth- 
papieren, theils in Baar gebildet ist. Die Nationale Gesell- 
schaft hat auch bereits mit einigen ihrer bedeutendsten Pacht- 
gesellschaften unterhandelt, um die Dauer der Verträge von 
15 auf 30 Jahre zu verlängern; andere haben erst kürzlich 
ähnliche Anträge gestellt. Daraus ergibt sich für die Nationale 
Gesellschaft eine grössere Sicherheit bezüglich der Geleis- 
erneuerung usw. 


Eecloo-Genter Eisenbahn im Jahre 189%. 


Die Eecloo-Genter Eisenbahngesellschaft hatte im Jahre 
1894 auf ihrer eigenen Linie und auf der gepachteten Eecloo- 
Brügger Bahn eine Betriebseinnahme von 770487 Fres. (gegen 
133 832 Fres. in 1893), eine Betriebsausgabe von 418033 (399 825) 
Frances und einen Ueberschuss von 352454 (334 057) Fres. Hier- 
von gingen zu Gunsten der Eecloo - Brügger Bahn 110014 
(101092) Fres. ab, während für die Eecloo - Genter Bahn 
242 440 (232965) Frcs. verblieben; hierzu kamen 56 (279) Fres. 
Uebertrag aus dem Vorjahre und 24785 (21489) Fres. Zinsen 
usw., es ‚gingen aber 116894 (110610) Fres. Zinsen der Schuld- 
verschreibungen und sonstige Lasten ab, sodass ein Rein- 
ertrag von 150337 (144123) Frcs. zur Verfügung der Hauptver- 
sammlung stand. Davon wurden 11325 (10 387) Fres. den Rück- 
lagen zugeführt, 15 100 (13850) Fres. dem Verwaltungsrath zu- 
gebilligt, 104226 (101 830) Fres. an die Vorzugs- und 19600 
(18000) Fres. an die Stamm - Antheilscheine vertheilt und 136 
(56) Fres. auf neue Rechnung vorgetragen. Die Vorzugs- 
Antheilscheine erhielten 34,80 (34) Frcs., die Stamm- Antheil- 
scheine 9,20 (9) Frcs, Gewinn. 


Lüttich-Limburger Eisenbahn im Jahre 1894, 

Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 17. Juli d. J. 
betrugen 1894 die von der Niederländischen Staatsbahngesell- 
schaft zu zahlende feste Rente 1051783 Fres. (wie 1893), die 
Ueberschüsse 183974 (173245) Fres. und die mittelbaren Er- 
träge 7707 (13119) Fres., die gesammten Einnahmen also 
1243464 (1238147) Fres. Davon verzehrten die Verzinsung der 
Schuldverschreibungen 825 818 (820520) Fres., die Tilgung der 
Schuldverschreibungen 162250 (158000) Fres. und die allge- 
meinen Unkosten 29437 (38254) Fres., während 225 959 (221 373) 
Franes verfügbar blieben und die Vertheilung eines Gewinnes 


von 4 Fres. an den Antheilschein gestatteten. . 


Beförderung von Fahrrädern auf den Staatsbahnen. 


Durch Königliche Verordnung vom 23. Juli d. J. sind 
mit Wirkung vom 10. August d. J. ab die Gepäck - Beförde- 
rungsbestimmungen für den Binnenverkehr der Staatsbahnen 
in folgender Weise geändert worden: 

Nicht verpackte Fahrräder (ein- oder mehrsitzige Zwei- 
und Dreiräder), welche die Reisenden begleiten, werden als 
Gepäck gegen Zahlung einer festen Gebühr von 70.Cts. für 
das Fahrrad angenommen. Der Eigenthümer muss bei der 
Ein-, Um- und Ausladung Hilfe leisten. Die: nicht verpackten 
Fahrräder werden durch ihre eigene Natur und allein schon 
durch die Thatsache der Eisenbahnbeförderung als der Be- 
schädigung ausgesetzt angesehen. Eine Erklärung des Inter- 
esses an der Lieferung ist für nicht verpackte Fahrräder nicht 


| zulässig. 


Aenderung der Anstellungsgrundsätze bei den Staatsbahnen. 

Die Altersgrenzen für die Zulassung zur Mitbewerbung 
um die Stellen als Staatsbahnbeamte sind in folgender Weise 
zeändert worden: Die Altersgrenze beträgt: 1. wenigstens 17 
und höchstens 24 Jahre bezüglich der Stellen als Büreau- 
beamte (commis), Büreaugehilfen (commis auxiliaire) Kanz- 
listen (expeditionnaire) und Zeichner - Kanzlisten (dessinateur- 
expeditionnaire); 2. wenigstens 18 und höchstens 94 Jahre be- 
züglich der Stellen als Wärter (garde), Polizeibeamter und 
Dolmetscher; 3. wenigstens 18 und höchstens 29 Jahre bezüg- 
lich der Stellen als Ingenieure, technische Büreaubeamte und 
Zeichner. Diese Altersgrenzen werden für die jetzigen und 
früheren Angehörigen des Heeres um die wirkliche Dienstzeit 
verlängert, doch ist die obere Altersgrenze festgeset: A. für 
die jetzigen und früheren Angehörigen des Heeres im allge- 
meinen auf 32 Jahre bezüglich der Stellen als Ingenieure, tech- 
nische Büreaubeamte und Zeichner und auf 29 Jahre bezüg- 
lich der anderen Stellen; B. für Unteroffiziere und ehemalige 
Unteroffiziere von wenigstens 8jähriger wirklicher Dienstzeit 
auf 34 Jahre bezüglich der Stellen als Ingenieure, . technische 
Büreaubeamte und Zeichner und auf 32 Jahre bezüglich der 
übrigen Stellen. Der vierte Theil der vom Minister zu be- 
stimmenden obengenannten Stellen kann den Unteroffizieren 
und ehemaligen Unteroffizieren vorbehalten werden. 


Aus Italien. 


Statistische Mittheilungen. 


Königliche Gesellschaftder Sardinischen 
Eisenbahnen. Aus den Berichten für das Betriebsjahr 
1893 war ersichtlich, dass dessen Ergebnisse im allgemeinen 
ebenso zufriedenstellend waren, wie die des Jahres 1892. Die 
Betriebseinnahme (abzüglich der Abgaben) betrug zwar nur 
1666441 L. mit einer Verminderung um 42578 L. gegen das 
vorherige Jahr, herbeigeführt durch die ungünstigen Verhält- 
nisse der Landwirthschaft, welch letztere auf der Insel den 
Lebensnerv für den Güter- und Personenverkehr der Eisen- 
bahnen bildet; dagegen stiegen die sonstigen Einnahmen. 

Für das Betriebsjahr 1894 betrug die Roheinnahme aus dem 
Betriebe 1634781 L., also um 31659 L. gegen das Vorjahr 
weniger. Dieser Unterschied setzt sich zusammen aus einem 
Minderertrage von 47840 L. für Eilgut bei gleichzeitiger Er- 
höhung um 9532 L. für Frachtgut und um 6648 L. an ver- 
schiedener Einnahme. Die Einnahmen, welche dem Verkehr 
nicht direkt entstammen und somit von der staatsseitigen 
Garantie nicht betroffen werden, betrugen 16400 L., d. i. gegen 
das Vorjahr 10289 L. weniger. Die Gesammteinnahme belief 
sich auf 1665181 L.. gegen 1893 also um 41949 L. weniger, 
während die Betriebsausgabe eine Höhe von 1714985 L. er- 
reichte, sich also über 50600 L. gegen das Vorjahr ermässigte. 
Einschliesslich der Staatsgarantie und -Beihilfe belief sich die 
Gutschrift im Abschluss auf insgesammt 6913901 L., der 
Reservefonds stieg durch den Zuwachs des Jahres 1894 von 
81692 L. auf 1158218 L., der Erneuerungsfonds (diesmal um 
113634 L.) auf 2362886 L. Ausser der satzungsmässigen Ver- 
zinsung von 5 $ wurde für das Jahr 1894 noch die Vertheilung 
einer Dividende von 1% für sämmtliche Aktien und Zins- 
scheine beschlossen. ö 


er 


Turin-Pinerolo-Torre Pellice. Nachdem seit 
1888 ständiger Einnahmerückgang zu beklagen war, trat im 
Jahre 1893 zum ersten Male wieder eine Zunahme in den Ein- 
nahmen: ein, welche sich auf alle Beförderungszweige ver- 
theilte; die Betriebseinnahme ergab 822445 L., gegen das Vor- 
jahr 20424 L. mehr. 

Südbahn- Gesellschaft. Im Laufe des Jahres 
1893 war das Baukapital der Gesellschaft von 526 128267 L. 
durch Neubauten von Linien usw. auf 546753970 L. ange- 
wachsen. 

Einnahme. Die Gesellschaft vereinnahmte 692,5 % der 
Roheinnabme aus dem Hauptnetz = 59948348 L., Staats- 
zuschuss 7491496 L., insgesammt 70772636 L., während die 
Betriebsausgaben insgesammt 67563587 L. erforderten, so dass 
ein Betriebsüberschuss von 3209058 L. verblieb. 

Abrechnung. Das »usschliessliche Gesellschaftskapital 
(ab Juni 1885) bezifferte sich auf 159618347 L.; dasselbe er- 
brachte 794275 L., bezw. nach Abzug der satzungsmässigen 
Rücklage zur ordentlichen Reserve und Tilgung, sowie der 
Geschäftsantheile für Verwaltungsrath und Abtheilungsleiter, 
ferner unter Hinzurechnung des vorjährigen nicht zur Ver- 
theilung gebrachten Uebertrages noch 691322 L. Hiervon 
wurden 672000 L. = 1,60 L. tür jede Aktie vertheilt und 
19322 L. auf neue Rechnung vorgetragen. 

Ergebnisse des Adriabetriebes. Die Gutschriften betrugen: 
kilometrische Beihilfe für den Bau von Linien 35700792 L., 
Entgelt für das Betriebsmaterial 6660000 L., mit dem obigen 
Betriebsüberschuss zusammen 45569850 L. An Ausgaben 
kommen davon in Abzug: zur Verzinsung und Tilgung der 
Aktien und Obligationen 38020880 L., Steuern 1445150 L., 
Verwaltungskosten 1269104 L., Kursverluste 2165841 L., ins- 
gesammt 429297983 L., so dass ein Reingewinn von 2641867 L. 
verblieb; hiervon gingen (wie vor) 6 % zur ordentlichen Re- 
serve, so dass nach Abzug der Geschäftsantheile für Verwal- 
tungsrath und Abtheilungsleiter, unter Hinzurechnung des 
vorjährigen Uebertrages 2691032 L. zur Verfügung blieben. 
Jede Aktie erhielt 6,40 L. Dividende und 3032 L. wurden auf 
neue Rechnung vorgetragen. 

Der Abschluss für (das Jahr 1894 zeigt eine Besserung 
gegen das Vorjahr; auf den für fremde Rechnung betriebenen 
Linien erhöhten sich die mit dem Staat zu theilenden Ein- 
nahmen um 896821 L. (wobei der Antheil der Gesellschatt 
623732 L. betrug), während sich die Einnahme der für 
alleinige Rechnung der Gesellschaft bewirthschafteten Linien 
auf 362071 L. bezifferte.e Die Roheinnahme betrug daher 
985803 L., von denen die Ausgaben 493340 L. in Anspruch 
nahmen, so dass ein Betriebsüberschuss von 492463 L. ver- 
blieb, während sich die Reineinnahme auf 407856 L. bezifferte 
-und die Vertheilung von 6,40 L. Dividende auf jede Aktie ge- 
stattete, zu denen noch 1,60 L. (wie im Vorjahre) aus dem 
eigenen Besitz der Gesellschaft hinzutraten, so dass auf jede 
Aktie insgesammt 8 L. Dividende entfielen. 

Da an Bankguthaben, Baarbeständen und geldwerthen 
Papieren am 31. Dezember 1894 28160379 L. verfügbar waren, 
so wurde für den Voranschlag des Jahres 1895 die Gutschrift 
auf 86210625 L., die Belastung auf rund 64000000 L. und der 
Ueberschuss auf 22210 625 L. angenommen. 

Anlagekapital. Für die im Jahre 1894 ausgeführten 
Bauten wurden 14924849 L. verausgabt, so dass sich dasselbe 
Ende 1894 auf 561 678819 L. bezifferte. 

Die Länge des Hauptneizes verringerte sich infolge des 
Ausscheidens der bislang nur vorläufig von der Berichtsver- 
waltung betriebenen Strecken von 4256 auf 4211 km, während 
das Nebennetz infolge Eröffnung der Strecke Parma - Spezia 
seinen Umfang von 1256 auf 1276 km vergrösserte, so dass 
die Gesammtlänge 5487 km betrug. Die durchschnittliche 
Betriebslänge in 189t belief sich auf 5502 km; mit Rücksicht 
auf dieselbe und unter Ausschluss der abgesondert liegenden 
Strecken betrug die kilometrische Einnahme für die Haupt- 
linien 22801 L. und für das Nebennetz 5371 L. 

Es wurden befördert 14993135 Personen und dafür ver- 
einnahmt 39139118 L. (gegen das Vorjahr mehr 129005 Per- 
sonen und 536259 L.); ferner für 31532 L. mehr an Gepäck 
und Eilgut und um 160918 L. mehr für Grossvieh in Wagen- 
‚ladungen, dagegen um 38754 L. weniger an beschleunigtem 
Frachtgut. Die gewöhnliche Frachtgutbeförderung wies gegen 
das Vorjahr eine Verminderung um 92808 t und 511192 L. 
auf, während bei ganzen Wagenladungen ein Mehr von 
303 688 t mit 558428 L. zu verzeichnen war, so dass der Ge- 
sammtertrag für 1894 das Vorjahr um 83306 L. übertraf. 

} Bezüglich der Betriebsergebnisse ist zu bemerken, dass 
die Haupt- und Nebenlinien (mit Ausschluss der abseits 
liegenden Strecken) einschliesslich der Nebeneinnahmen 
103 341546 L. erbrachten und an Kosten einschliesslich der 
Nebenausgaben 65462789 L. erforderten, so dass der Betriebs- 
überschuss sich auf 37878 758 L. belaufen hätte. Die Betriebs- 
kosten beanspruchten diesmal nur 63,84 2 der Roheinnahme 
gegen 63,44 $ im Vorjahre, 


In Bauvorbereitung befindet sich zur Zeit die wichtige 
Abzweigung von Florenz zum Marsfelde mit neuem Bahnhof, 
deren Betriebseröffnung auf 1. Januar 1896 vorläufig fest- 
gesetzt ist. 


Aus Afrika. 


Tunesien. 


Durch Verordnung des Bey vom 22. Juni d. J. ist das 
am 19. Oktober 1894 zwischen der Tunesischen Regierung und 
der Bona -Gelma Eisenbahngesellschaft geschlossene Abkom- 
men genehmigt worden. Durch diese Verordnung werden die 
Richtungslinien der in Art. 2 des Vertrages vom 12. Oktober 
1892 vorgesehenen Linien endgültig wie folgt festgestellt: 

1. Die Linie Tunis- Zughuan zweigt aus der gegenwär- 
tigen Linie Tunis-Hammam el Lif am Ausgang der Rades- 
brücke ab, führt über Mornag (Cebala), Udna, Smindja und 
Mograne, indem sie westlich den Gebirgsstock des Djebel Ust 
umgeht und eine Abzweigung nach der Ebene von Fahs ent- 
sendet. 

9. Eine Linie verlängert die gegenwärtige Linie Tunis- 
Hammam el Lif und führt über Fonduk Djedid, Grombalia, 
Bir bu Rekba und Hammamet nach Nabeul; eine Zweigbahn 
biegt von Fonduk Djedid ab, führt über Soliman nach Menzel 
bu Zelfa und wird u. U. bis Kelibia verlängert. 

3. Die Linie Sussa - Käruan führt über Kalaa Srira, 
Krussiah und das Lager von Sidi el Hani. 

4. Die Linie Sussa-Mokenine führt über M’Saken, Menzel 
und Djemal und entsendet u. U. eine Zweigbahn nach Sfax. 

5. Eine Linie Kalaa Srira - Enfidaville zweigt in Kalaa 
Srira aus der Linie Sussa-Käruan ab und führt über Menzel 
dar bel Luar. 

6. Eine Anschlusslinie (Tunis-Sussa) zweigt in Bir bu 
Rekba aus der Linie Tunis-Nabeul ab, führt über Bu Ficha, 
schliesst in Enfidaville an die unter 5. genannte Linie an und 
kann mit dieser gleichzeitig von der Gesellschaft ausgeführt 
werden, 


Kongostaat. 


Am 13. Juli d. J. ist zwischen der Belgischen Regierung 
und der Kongo - Eisenbahngesellschatt der Vertrag wegen Ge- 
währung eines 5 % Darlehens von 5 Millionen Francs an letz- 
tere (vergl. Nr. 59 S. 542 d. Ztg.) abgeschlossen worden. Die 
Regierung war dazu durch das Gesetz vom 29. Juni d. J. er- 
mächtigt worden, während seitens der Gesellschaft die ausser- 
ordentliche Hauptversammlung vom 27. Juli d. J. den Vertrag 
bestätigte. Der mit der Vorprüfung betraute Kammeraus- 
schuss. hatte sich von dem Staatsbahningenieur Hubert ein 
Gutachten erstatten lassen; aus diesem Gutachten ergibt sich 
folgendes: Die Baukosten der Bahn belaufen sich auf 100 000 
Franes für 1ı km, sodass sich das gesammte Anlagekapital ein- 
schliesslich der Bauzinsen und sonstigen Kosten voraussicht- 
lich auf 54 Millionen Francs stellen wird. Bis jetzt hat die 
Gesellschaft des Oberkongo allein der Bahn Verkehr zuge- 
bracht; wenn, sich die anderen Gesellschaften und die Missions- 
anstalten ebenfalls der Bahn bedienen werden, so kann der 
kilometrische Ertrag leicht 10000 Fres. erreichen. Die stei- 
gende Gewinnung von Kautschuk, Kaffee und anderen Erzeug- 
nissen einschliesslich Bauholz lässt eine Gesammteinnahme 
von 3500000 F'rcs. voraussehen, sodass bei einer Betriebsaus- 
gabe von 1000000 Frcs. ein die Zinsen des Kapitals deckender 
Ueberschuss verbleiben wird. Von Kilometer 80 bis Kilometer 
125 sind Neigungs- und Krümmungsverhältnisse überaus gün- 
stig; weiterhin ist das Klima, noch besser, die Bevölkerung 
dichter und die Ausgabe für Handarbeit geringer. Der Längs- 
schnitt ist bis Kilometer 209, der Querschnitt bis Kilometer 149 
ausgearbeitet. Nach den gelieferten technischen Angaben 
kann die Bahn einem jährlichen Verkehr von 100000 t ge- 
nügen; es gibt zahlreiche Kleinbahnen mit, 75 cm Spurweite, 
die einen bedeutenden Personen- und Güterverkehr bewältigen. 
Die allgemeinen Vorarbeiten haben 1250000 Fres. gekostet; 
die endgültigen Vorarbeiten haben aber Ermässigungen und 
bedeutende Abkürzungen gestattet. Die Anlagen in Matadi 
haben 12500000 F'rcs. gekostet, also mehr als veranschlagt 
war; die Ausgaben für die Anwerbung von Arbeitern haben 
sich auf 18500000 F'rcs. belaufen. 

In dem Hauptversammlungsbericht der Gesellschaft wird 
bemerkt, dass diese neue Summe von 5 Millionen Francs der 
Gesellschaft ermöglichen wird, die Bahn bis zum Kwilu (Kilo- 
meter 150) fertigzustellen, sodass der Bezirk von Kimpesse, 
also die Gegend der Stromschnellen erreicht ist. Sobald die 
Lokomotive diese Gegend erreicht hat, ist der unbedingte Be- 
weis der Lebensfähigkeit des Unternehmens durch die all- 
mähliche ‚Eröffnung der Strecken bis Kenge (Kilometer 40), 
bis Lufu (Kilometer 82,5), Sangama (Kilometer 102) und wahr- 
scheinlich ‚bis Zole (Kilometer 130) geliefert. Die Gesellschaft 
kann isich ‚alsdann durch Vermehrung des Grundkapitals oder 


durch eine Anleihe mit langer Tilgungsfrist die erforder- 
lichen Geldquellen verschaffen, um die jetzige Schuld von 
10 en zurückzuzahlen und die Reststrecke der Bahn zu 
vollenden. 


Nachdem sich die Gesellschaft mit der Belgischen Re- 
gierung über diese Anleihe von 5 Millionen verständigt hatte, 
hat sie freiwillig das Angebot gemacht, dass die in Art. 6 des 
Vertrages vom 28. Mai 1894 zugestandene Bedingung sofort in 
Wirksamkeit trete. Demzufolge hat der Finanzminister schon 
jetzt van Cutsem zum besonderen Vertreter der Belgischen 
tegierung bei der Gesellschaft ernannt; er hat volles Auf- 
sichtsrecht und wohnt den Sitzungen des Verwaltungsrathes 
und des ständigen Ausschusses bei. Ausserdem hat die Bel- 
gische Regierung einen Ausschuss von 3 Ingenieuren der Bel- 
gischen Staatsbahnen nach Afrika entsandt, um der Regierung, 
die nunmehr bereits mit 15 Millionen theils als Antheilhaber, 
theils als Hypothekengläubiger an der Kongobahn betheiligt 
ist, Bericht über das Unternehmen zu erstatten. 


Am 13. Juni d. J. waren die Schienen bis Kilometer 102,5 
(jenseits des Sangamaflusses) gelegt und am 17. Juni d.J. 
wurde die Strecke von Kenge bis Lufu (Kilometer 82,5) vor- 
läufig dem Betriebe übergeben; der z. Zt. auf einer Besichti- 
gungsreise am Kongo weilende Generaldirektor der Gesell- 
schaft wird voraussichtlich die dritte Theilstrecke vom Lufu 
bis zum Sangama (Kilometer 102) dem Betriebe übergeben. 
Die Betriebsordnung und die Tarife für diese Strecke sind be- 
reits vom Kongostaat genehmigt. 


Kapland. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten, hat einen Gesetz- 
entwurf, betreffend den Bau folgender Linien, der Kammer 
vorgelegt: 1. von Mossel Bay über Georgetown, Oudtshoorn 
und Willowmore nach Klipplaat an der Eisenbahn Uitenhage- 
Graaft Reinnt, 2. von Somerset East an der Eisenbahn Port 
Elisabeth-Cradock über Cookhouse und Bedfort nach Fort 
Beaufort, 3. von Fort Beaufort über Alice nach King Williams 
Town an der Eisenbahn East London - Queenstown. Es wird 
eine Beihilfe von 40 % des Kostenanschlags bewilligt, doch 
darf diese Beihilfe keinenfalls 40000 „“ für die Englische 
Meile übersteigen. Die Gesammtkosten dieser Bauten sind 
auf 13 600 000 .. veranschlagt. 
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Südafrikanische Republik (Transval). 

Am 9. Juli d. J. ist die Delagoabai-Eisenbahn unter inter- 
nationaler Betheiligung feierlich eröffnet worden; auch ein 
Deutsches Kriegsschiff war in der Delagoabai zugegen und es 
wurden Begrüssungstelegramme zwischen dem Deutschen 
Kaiser und dem Präsidenten der Republik ausgetauscht. 


Deutsch-Ostafrika. 

Am 14. d. Mts. fand in Berlin eine Sitzung des stän- 
digen Unterausschusses für den Bau der Ostafrikanischen 
Centralbahn statt. Auf Grund der gefassten Beschlüsse wird 
sich der „National-Zeitung“ zufolge der Eisenbahndirektor a. D. 
und Geh. Ober-Regierungsrath Bormann, der Mitglied des Aus- 
schusses ist, in kürzester Frist mit mehreren technischen Ge- 
hilfen nach Ostafrika begeben, um nach Benehmen mit dem 
Gouverneur von Wissmann die beste Linie für die ganze Bahn- 
anlage und zunächst für die Strecke von Dar es Salaam nach 
Ukami festzustellen und überhaupt alle Unterlagen zu be- 
schaffen, die zur Konzessionserlangung und Finanzirung erfor- 
derlich sind. Es wurden ferner der Direktor der Deutschen 
Bank, Dr. Siemens und der Geh. Rath Dr. Oechelhäuser bevoll- 
mächtigt, schon jetzt mit der Kolonialabtheilung des Aus- 
wärtigen Amtes in Unterhandlungen über die Konzessionsbe- 
dingungen für die künftige Centralbahn zu treten; ebenso soll 
an de ntwerfung der Satzungen für die zu gründende Gesell- 
schaft gegangen werden. 

Der Sitzung war eine zehnstündige Befahrung und Be- 
sichtigung der Uebungsbauten der Eisenbahnbrigade in der 
Gegend von Luckenwalde und Treuenbrietzen vorangegangen; 
die Eisenbahnbrigade stellt täglich über 10 km fahrbare Feld- 
bahn her. Es befestigte sich allerseits die Ueberzeugung, dass 
diese Militär- Kleinbahnen als Vorbild für unsere Kolonial- 
bahnen zu dienen haben, um rasch und billig zu bauen, ohne 
die Leistungsfähigkeit zu beeinträchtigen. Der Ausschuss 
beabsichtigt demgemäss, schon während der Anwesenheit des 
Geheimrath Bormann in Ostafrika eine kleine Versuchsstrecke 
bei Dar es Salaam nach jenem System ausführen zu lassen. 
Die nächste Sitzung des Ausschusses findet Anfang ee 
die Abreise des Geheimrath Bormann voraussichtlich gegen 
Ende September statt. Der seit Jahresfrist in Ostafrika thä- 
tige Premierlieutenant der Eisenbahnbrigade, Schlobach, wird 
vom Auswärtigen Amt angewiesen werden, seine Rückreise 
bis zum Frühjahr zu verschieben. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


I. Eröffnungen von Strecken. 

Am 1. September d. J. wird im Direk- 
tionsbezirk Breslau voraussichtlich die 
Nebenbahn Striegau-Maltschmit 
den Haltestellen: Järischau, Gäbersdorf: 
Beckern, Lohvig, Ober»-Mois, Buchwald- 
Ellguth und Schöneiche und vom 
16. September d. J. voraussichtlich die 
Theilstrecke Goldberg -Schönau 
der Nebenbahn Goldberg - Merzdorf mit 


den Stationen: Hermsdorf Bad und 
Schönau, sowie der Haltestelle Neu- 
kirch a/Katzbach dem Betriebe über- 


geben und. werden mit dem Tage der 
Betriebseröffnung die vorgenannten Sta- 
tionen und Haltestellen in den Öst- 
deutschen Gütertarif (Gruppe LUII) ein- 
bezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den be- 
treffenden Dienststellen und den Ver- 
kehrsbüreaus der betheiligten Eisenbahn- 
direktionen zu erfahren. 

Bromberg, den 20. August 1895. (1691) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Direktionen. 


2. Güterverkehr. 

Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891 Mit Wirksamkeit vom 
1. September 1. J. wird die Station 
Mittersendling in den Ausnahme- 
tarif Nr. 5 (für Palmkernöl) mit nach- 
stehenden Frachtsätzen aufgenommen: 
nach oder von: 


Budenheim . 2,49 
Darmstadt . 2,28 „ , für 100 kg. 
Gross-Gerau 2,33 


München, im August 1895. 
Generaldirektion 
der K B, Staatseisenbahnen. 


(1692) 


Güterverkehr Gr. Bad. Staatseisen- 
bahnen - Badische Nebenbahnen im Pri- 
vatbetrieb. Mit Wirkung vom 1. Ok- 
tober 1. J. wird für alle auf der Ab- 
zweigstation Dinglingen nach und 
von der Nebenbahn Rhein - Lahr - Seel- 
bach übergehenden Stückgüter eine 
Umladegebühr und zwar: 

für Eilgut .. 8% 

Frachtgut. 4 „ für je 100 kg 
in die Frachtsätze eingerechnet. 

Karlsruhe, den 19. August 1895. (1693) 

Generaldirektion. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit 1. Ok- 
tober 1895 treten die am |. März 1893 
zur Einführung gelangten Frachtsätze 
für die Beförderung von Heu in La- 
dungen von mindestens 10000 kg im 
Verkehr zwischen den Stationen Bisenz- 
Stadt der priv. Oesterr. - Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft, ferner 
Angern, Bisenz - Pisek und Lundenburg 
der K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn einerseits und den Stationen Metz, 
Strassburg (Centralbahnhof und Neu- 
dorf), Königshofen und Schiltigheim der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen an- 
dererseits ausser Kraft. 

München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 1. September d. J. treten 
im Verkehr zwischen den Stationen 
Wulkow des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Stettin, Pansin, Barskewitz, 
Tornow und Stolzenhagen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 


(1694) 


| 
| 


einerseits und den Stationen der Star- 
ard - Cüstriner Eisenbahn andererseits 
irekte Frachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 
Soldin, den 19. August 1895. (1695) 
Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 1893. 
Am 2%. d. Mts. wird die Stumm’sche 
Koksanlage bei Station Neunkirchen 
(Saar) für den Koksversand nach Bre- 
bach und Ueckingen, und zwar nach 
Brebach mit dem Frachtsatze von 0,13 
und nach Ueckingen mit dem Fracht- 
satze von 0,31 -# für 100 kg in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen. 

Essen, den 19. August 1895. (1696) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die Station Obertsroth 
der Badischen Staatseisenbahnen wird 
mit sofortiger Gültigkeit in den Aus- 
nahmetarif C für die Beförderung von 
Holz (Tarifheft VI) einbezogen. Die 
Frachtsätze sind durch Anstoss von 
0,01 „4 an die Sätze der Station Gerns- 
bach gebildet. Die Entfernung Gerns- 
bach-Öbertsroth beträgt 3 km. 

Köln, den 18. August 1895. (1697) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite III. 


Nr. 16. Jahrgang 189%. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. August Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 24. August 1896, 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pf’. zu beziehen. 


[7 - | = | Art der Ge- | Lagerort Bemerkungen 
z Eaeiogmune H S Ver- Inhalt |wicht 2 Po = Gnsbosondere 
© Marke Nr. 4 | packung | kg Ö - Name male, Welche zur 
= = Nr der Bahn klärung 
A der Güter - | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 B&S 2419 1) Kiste | Schrauben — [190 1l Mannheim Badische Stsb. 
P (& 425 IM Pack en ebabs — | — 2 Eisenach K. E.-D. Erfurt | *) 
| - aseline, Lederfett = 
8 C 2423 | ı) Kiste oline, Doderfett \| a5 I 3 Onssel | KR. E-D. Cassel | 
4 © 2 2 — | na heile — | 45| 4 4 Dual K. E.-D. Hannover | 
| eidelkette nebst | chwientoch- \| 5 > 
A a, r 1 = ie en Knüppel} rg 5, te H K. E.-D. Kattowitz jbezsttelt ; 
6 CR ı 2 _ | Stühle 14 | 6| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. N.M. F- 
7 D — 1 Bund | Heerddeckel —| —- 17 Hagenow 'Meckl. Friedr. Frzb. Ser eE 
8 EB _ 1| Sack Hornspitzen — | 59 8 Basel Badische Stsb. zuokaız 
9 EH 6136/38 | 3 Pack Messingdraht — 64 9 Hildesheim K. E.-D. Hannover | 
10 ER — 4 Stück Bretter (alt) — 100 ‚10 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
11 ES — 1 Fass leer — 120 ‚11l Mannheim | Badische Stsb. | Waldahut 
12 EU 961 1 Korb Nieten —ı 383 |12 Waldshut | { hi: nn 
18 GA _ 1 Bürde verzinkt. Bandeisen | 64 | 13 Trier r. M, St. Johann-Saarbr. SguHn 
14 H — 2 — Rosten - 4 | 14 Bremerhaven Z.| K. E.-D. Hannover | 
15 HM = 1 Fass leer — | 8 |15; Mannheim Badische Stsb. Sond t 
16 JF 5 5| Körbe fr. Birnen — 129 16° Hamburg B : K. ED. Altona { - FR 2 
17 L — 16 Stück Schwellenanker —| — |] Gleiwitz 'K. E.-D. Kattowitz | 5 ar Tr 
18 LM 21 1) Kiste Porzellangeschirr — 23 '18 Hamburg B. K. ED. Altona || Palkeı b 
19 LWB 3415 1 Bund Holzstiele — ,19 Wamdrup R E T ve 
20 M&C 67523 2| Fässer Farbe (Ocker) — | 404 | 20) Mannheim Badische Stsb. | i. Sy rg 
21 MS 53 1 Tonne | leer —| — |3lj Teterow Meckl. Friedr. Frzb.| MAT 
22 PERSO 6 1 _ | Leine (23,5 m lang) — !22| Königsber K. E.-D. Königsberg 
28 PW 2 1 Fass leer — | 26,5 23) Bremen K. E.-D. Hannover Beschr: 
pri RS 2977 | ı| Kiste | Porzellan —|135 |24| Lübeck | Lübeck-Büchener { ns 
25 SZ 18602/38 | 1 Fass Leinöl — | 215 | 2% Basel Badische Stsb. Hit Lüßbar 
26 4 | 50711471 | 1| Ballen Kaffee — | 81 126) Lübben K. E.-D. Halle a/S. \ besch 
97 roth T ıı— 1 Pack |2 eis. Töpfe — | 14 |27 Parchim |Meckl. Friedr. Frzb. £ ; 
28 IVaET = 1 —_ Riemenscheibe _ 2EraR| Seckach Badische Stsb. 
% W&K | 15933 1 — leere Korbflasche — 5 ‚29 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
| ‚B. Güter m. Adr. bez.: | 
Günthers- ]) | BAR | 
30 mühle = 1 Pack Säcke — | — 30 Arnstadt | K.E.-D. Erfurt 
a | u a ’ | Fa | 
B | acket \|/neue hölz. Trommel-}| en h 
3 \ ennover } 1 1 Bert \ stäbe für Kinder } 15 31 Hannover N. ı K. E.-D. Hannover 
82 Ragnit — 1 Fass ansch. Salzsäure — | 130 | 32 Illowo | K. E.-D. Danzig 
C. Güter ın. Numm.bez.: | 
83 roth 1 1 .— Eisentheil — 03 33) Thorn ıK. E.-D. Bromberg 
34 weiss ıAv 2 Stück Se een Ar = | 21 | 34 Nienburg a. W. | K. E.-D. Hannover 
N“ fneue eis. Heerdblechel 
85 \vovan Y7 a \ von Schwarzblech 5 135 35 Hannover N. | „ 
36 = 66/16 | 1) Stange | Flacheisen — | 32 ' 36 Mettlach St. Johann-Saarbr. 
87 Winteröl 34/453 1| Oelfass | leer 35 | 37 Minden K. E.-D. Hannover 
88 — \ 400 1 — leeres Petroleumfass 33 [38 Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
8389| Gep.-Schein | 491 1 Kofter leer — 3 |39 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
| ‚D. Güter m.Zeich. vers.:| 
“0 xXrth | Stück | Walzenringe —| 831 |40 Lissai.P. K. E.-D. Posen 
E WR N ou 6642 1 Kiste ? —| 14| al, Hildesheim K. E.-D. Hannover 


*) WER, der Strecke bei Eisenach gefunden nach Durchfahrt des Zuges 507. 


3 i en) Art der Ge- | x Lagerert Bemerkungen 
zZ BeasislE | S | Ver- Inhalt wicht 4 — (insbesondere 
Ss Marke | Nr. |4| packung kg | en 
S | 8 | Station Autkl, 

„4 dee Crustseer A | der Bahn dienen können). 

r grüner Strich EINER Pack | Hufeisen En 19,5 42 Niederorschel | K. E.-D. Cassel 

'E.Güterohne Bezeichn.: | | 
Aufsätze von Re | 
— ze 2 = lee) Warburg K. E.-D. Cassel 

= | a Waschkommoden ir > Pe. 
44 — rg I | Ballen Betten (2 Kopfk.) — 5,5| 44 Hildburghausen Werrabahn a gef. 
45, _ — | 1| Bettsack | Betten —| 55 |45 Posen K. E.-D. Posen *) 

46, — — wi = Blechschild — | — /46 Laurahütte _K. E.-D. Kattowitz | **) 

47 er er | 9 Stück | Bretter —| — |47 Friedheim K. E.-D. Bromberg 
48. _ — |1 — ‚leerer Bügelkorb — 1 | 48 Graudenz K. E.-D. Danzig 
49, —_ — 1 Ring Draht — | 13 |49 Hamburg H. K. E.-D. Altona bezettelt: 
50 = — 2| Säcke | Düngemittel — 100 |50 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. || Germers- 
51 — — 16 _ Eisenstäbe — | 49 |51 Basel Badische Stsb. heim. 

52 E= —_ 2 _ Eisentheile —- 2 | Thorn ı K. E.-D. Bromberg (von Gotha 
53 — Z— 1 — Fahrrad m. Laterne— | — |53 Gräfenroda K. E.-D. Erfurt als Gepäck 
54 — FR > ı Fahrradlaterne  — | — |54 Neudietendorf | 2 abgefertigt. 
55 _ -- ' 1| Päckchen 3 Feilen u 1 55 Warburg K. E.-D. Cassel 
56 — — | 1! Stange | Flacheisen — | 24 | 56 Strasburg W/Pr.' K. E.-D. Danzig 
57 — kl Rolle | Glanzläufer — 4 |57 Lissa i/P. '  K. E.-D. Posen 

| ‚neuer, schwerer eis. | 

58 — 0) — h Fammerichne Stiel} 6,5| 58 Hannover N.  K. E.-D. Hannover 
59 - E= 5 _ Hemmschrauben — | 15 | 59 Hildesheim * 

60 — e— 1 — lebender Hund — | — /60 Duderstadt K. E.-D. Oassel | 

| | '{ Karpenter-Leitungs- 
61) _ — | == [rohr m. 5 Ketten u.) — |61 Warburg R 
| 1 Riemen | | 

62 — l — eis. Kugel E= 5,5, 62 Göttingen | n 
63 _ — 3| Stangen | Kupfer — | 675| 63 Itzehoe | K.E.-D. Altona lan faern 
64 —_ — 1 En ı Latirbaum | — 64 Tingleff | e (Slecke 
65) _ _ 1| u Leine — | — /65 Wilhelmsburg Ri | : 

66 er | 4 ar einen E ? | 66 Bremerhaven Fr. K. E.-D. Hannover | 

TS |{ Maschinentheil, ca. | | 

67 1 — 13/4 m ar Facon-}! 2 | 67 Thorn K. E.-D. Bromberg 

| stück | 

68 1 — | Ofenrost — | 2.0 68 Basel Badische Stsb. | 
69 E= 1 Stück | alte eis. Ofentheile — 2425| 69 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
70 _ \ 1 Pack AARp© E — | 145/70 Hamburg H. K. E.-D. Altona | 

| öhrenverbindungs- f e mit Mutter 

71 Hr 10 1 ar ZZ 05/71 Heidelberg Badische Stsb. (Yon Mae 
72 = as 1 — Rohr (3,85 m lang) — 10 | 72 Mannheim i; 

73 — |. 1/led. Tasche) chirurg. Instrumente 2,5 73 Fröndenberg K. E.-D. Cassel 
74 = dar 2 = Vorsatzbretter — | — |74 Königshütte |K. E.-D. Kattowitz, 

75 —— Illıe 1 _ Waschtisch-Aufsatz 2 |75 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
76 — —_ 1 Bund geschälte Weiden — | 326 | 76 Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg | 
77 _ — 1 _ eis. Welle m. Zahnrad 17 | 77 Leutzsch K. E.-D. Erfurt 
73 = _ 1 Stück |, Zink E— 3,5 | 78 Lissa i/P. K. E.-D. Posen | 
79 = = 1 Tafel | Zinkblech —_ 8,5) 79) Mettlach | St. Johann-Saarbr. 

| | I 
Nachtrag. 

1 B/C 7394 1) Korbfl. |.leer (zerbrochen) — | 5 1 Mainz Hessische Ludwigsb.| bez.: —Mainz. 

2 CFB 624 1 Ballen | Säcke — || 2% 2|Frankf.a/M.,HLB 5 bez.: Nassau. 

3 BEBES 298 1 . ansch. Rosshaare — | 4355| 3] Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 

4 FK 200 1 — | Gummiring (Luftk.) 05| 4  Vienenburg A 

5 EISH| 2675 1 Kollo Presse _ 7.1.'5 Mainz HessischeLudwigsb.| bez.: —Mainz. 

6| . — 1 _ Gussdeckel Be: , 6 Rüsselsheim | Rn 2 

| BL): (@ | x CM 
AH I, 

a A. Hart- | 1389 1 Fass leer (63 1) — | 14 7 Worms n; 

mann 

8 Hänlein — 1 Pack Körbe [u ZB 8 Mainz M bez.: — Mainz. 

| R bez.: 

a Sehuster } = E Fass leer =| 10 ı,9 „ a | Mettonheim 

j | Mainz. 

10 weiss X —_ 1 Stück Gusseisen —_ 2,5 | 10, Güsten 'K. E.-D. Magdeburg 

11| schwarz x _ 2 _- eis. Scheiben — | 13 11) Halberstadt £ 
bez.: 

12 — 6862 1 Fass leer — | 13 12 Mainz HessischeLudwigsb. | Fönisshante 

| Mainz 


*) Durchstrichene Beschreibung M. Engel (Bremen bahnlagernd). 
**) Strassenschild mit der Bezeichnung „Dresd. Strasse“, 


##**) Welle ist 76 cm lg., das Zahnrad hat einen Durchmesser vom 36 cm. 


funden bei Zug 305. 


Auf der, Strecke Wieselbach - Weimar ge- 


Strassburg, den 14. August 1895. (1699) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr über Elsass - Lothringen). Vom 
1. Oktober d. J. an ist die Abfertigun 
von „Steine, bearbeitete ete.“ auf Grun 
der Frachtsätze des Theils III (Provi- 
Emacher Gütertarif) nicht mehr statt- 

aft. R 

Der diesbezügliche Nachtrag (Nr. 7) 
zu dem für Theil III noch gültigen 
Theil IB vom 15. Juli 1891 kann unent- 
‚eliae von unserer Drucksachenkontrole 

ezogen werden. 

Strassburg, den 15. August 1895. (1700) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


“ Berlin-Stettin-Schlesischer Güterver- 
kehr. Am 1. September d. J. wird die 
an der Neubaustrecke Wulkow-Stolzen- 


Main - Neckarbahn. Zum 6. Südwest- 
deutschen Tarifheft — Main-Neckarbahn- 
Badischer Güterverkehr — tritt mit 
Wirkung vom 1. September d. J. der 
I. Nachtrag in Kraft. 

Darmstadt, den 14. August 1895. (1704) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
Bheinisch - Westfälisch - nayerischer 

Güterverkehr. Am 1. k. Mts. treten er- 
mässigte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6 (Steine des Spez.-Tarifs III) für 
die Station Passau in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 21. August 189. (1705) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für den Verkebr mit 
den Eibe-- Weser- und Emshafensta- 
tionen vom 1. Januar 1892 Mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. wird die 
Station Wilhelmsburg des Direk- 


ae 
2; Bezeichnun; S| Art der Ge- | # Lagerort Bemerkungen 
4 Bd 5 | S Ve Inhalt wicht 4 | —. BaRbesch a9 
» . e - 
S| Marke Nr. 14 ROSE kg |S& : | Name male, welche zur 
De u Station ddr Beh Aufklärung 
"| der Güter | | or Dahn dienen können). 
I | | 
13 | — 1 Bund 5 Auslaufrohre — | 607118 Worms HessischeLudwigsb.| je 5 m lang. 
| R 
14 _ —_ 4| N (35 em Durchmesser) _ 14| Gross-Gerau .. *) 
15 = Er 1 Pack Körbe — | 23 15 Budenheim A 
16, = E_ 1 { a (z. Dampfheizung)— — |16 Darmstadt x (ra 
17 — = 1 Bo Backen R | 20 | Be h 
18 = 7 9 ünde eile D. G. — Pte armstadt n 8) 
19, _ 1 Ballen | Wollwaaren — | 85/19 Eilsleben IK. E.-D. Magdeburg, 
! I J | 
*) Auf einem MEN Pa 22 
**) Aus einem unbek. Wagen überzählig entladen. 
EEE. 207 TER TREE EEE EBHEREEET WE FR SER EEE Ne Er TE TE DEIN FETTE STORE TANTE ERHEBT NER TE ETIOTSEHELELITS TEILT TE EEE ZEN EEE ET 
Amtli hagen gelegene Station Wulkow des tionsbezirks Altona mit den für Ham- 
tliche Herrmann Direiionskekirke hl für Fe Den Bars H bestehenden Frachtsätzen der 
2 „o F adungs - Güterverkehr in den Berlin- lassen 5, 6a, 6b, 6ec, 7a und 7b in den 
Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- Stettin - Schlesischen Gütertarif einbe- | oben genanuten Tarif aufgenommen. 
scher Eisenbahnverband. Mit sofortiger zogen. Die Frachtberechnung erfolgt bis Näheres hei den betheiligten Dienst- 
Gültigkeit gelangen y zur Aufnahme in den nächsten Tarif- | stellen. (1706) 
a) für dieBeförderung von Filterplatten, nachtrag nach den durch Anstoss von Essen, den 21. August 1895. 
b) De ne A rer 8 km . die Entfernungen a Star- Königliche Eisenbahndirektion. 
öhren un aschinentheilen di. ‚sich ersebenden Gesammt- Ira Te RESTE TE ee. 
: i - 8317071. 50m,Ssıch ergebende S Oldenb he Staatsbahn Zum Tarif 
m Den Be E29 000 es a a entfernungen und nach der allgemeinen | für A Een “ er f Elis CR: 
achtzahlung für dieses Gewicht tür Kilometer-Tariftabelle bezw. nach den Oldenburgischen Güterver- 
den Wagen und Frachtbrief zwischen für einzelne allgemeine Ausnahmetarife kehr vom 1. August d. J. tritt am 
ee ein bestehenden besonderen Kilometer-Tarif- 1.n. Mts. der 1. Nachtrag in Kraft, ent- 
reichischen Staatsbahnen un orms tabellen. Karland h FR eschribung 
Hafen bezw. Worms Station der Hanal | _ Brocisu, den 21. August 1898, _ (m) | Dan ca,, Som „onuigen, Berichiieun 
schen Ludwigsbahn nachstehende Fracht- Königliche Eisenbahndirektion, tür die neu aufgenommenen Stationen 
sätze zur Einführung: Toktaa als geschäftsführende Verwaltung. der Strecke Gerolstein-Mayen des Di- 
| Pressbanm Grossh. Badische Staatseisenbahnen. | rektionsbezirks St. Johann-Saarbrücken. 
A von Er Be ı Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. Näheres ist auf den Stationen, von 
Frachtsätze ab wird der Artikel Seife in den Aus- welchen der Nachtrag auch käuflich be- 
für 100 kg inMark nahmetarif Nr. 15 des Belgisch-Südwest- zogen werden kann, zu erfahren. (1707B) 
deutschen Gütertarifs, Heft 6a, für den Oldenburg, den 21. August 1895. 
für Filterplatt Verkehr zwischen den Belgischen See- Namens der betheiligten Verwaltungen: 
2) le Hafen E 1.83 häfen, sowie Terneuzen einerseits und Grossherzogliche Eisenbahndirektior. 
ekörenz 0.01 Stationen der Badischen Staatseisen- K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
b) für gusseiserne i de gelte vom 1. Dezember 1891 Einschränk a ngdesFrachtgut- 
r aufgenommen. Koh Einfäh Dar 
Rn Hafen 3.39 Karlsruhe, den 20. August 1895. (1702) Li A re fri Sa u a ne a. * n Ne 
Kursdifferenz 0.02 wa Generaldirektion. lich der Herbstmanöver In- 
Worms Station . 334 Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. folge starker Inanspruchnahme durch 
Kursdifferenz 0,02 Mit dem Tage der Fröffnung der Neu- Truppentransporte anlässlich der Herbst- 
Die Kursdifferenzen sind bis auf wei- baustrecke Stahrin gen - Ueber- manöver findet 
teres im einfachen Betrage von den lingen, das ist am 18. d. Mts., werden a)in der Zeit vom 3. bis ein 
Frachtsätzen abzuziehen. die im Südwestdeutschen Güter - Tarif- schliesslich 6 September 
München, im August 1895. (1698) heft Nr. 5 (Baden-Elsass) vorgesehenen d. J. in den Strecken: Budweis-Gais- 
Generaldirektion Entfernungen und Frachtsätze der Boden- bach-Wartberg-Linz, Gaisbach-Wart- 
der K. B. Staatseisenbahnen. seeufer-Station Bodman wegen gleich- berg-St. Valentin, Gmünd - Pilsen, 
ee kiiometerzeiver für dan.dies- zeitiger Einstellung des Schifffahrts- Gmünd -Tabor, Pisek - Tabor - Ober- 
do nenverkeht vom 1Mai betriebs eingestellt. Cerekwe-Iglau, Ober-Cerekwe-Wes- 
8 £ E apart Karlsruhe, den 19. August 1895. (1703) sely ob der Luschnitz-Budweis; 
1895 gelangt mit sofort Gültigkeit y 
BR ELLI E ar lc Tri Namens der betheiligten Verwaltungen: b)in der Zeit vom 4. bis ein- 
ein zweites Berichtigungsblatt zur Aus- 5 ; 5 
he guns Generaldirektion schliesslich 7. September 
Ban; der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, d.J. in den Strecken: Protivin-Zditz, 


Zditz-Smichöw 
nur ein Verkehr von Eilgütern, lebenden 
Thieren und leicht verderblichen Fracht- 
gütern statt. 

Alle sonstigen Güter werden in den 
Stationen der vorbezeichneten Strecken 
zu den angegebenen Zeiten nicht zur 
Beförderung angenommen. 

Für die nach Stationen der vorbe- 
zeichneten Strecken bestimmten, oder 
diese Strecken durchfahrenden Güter 
(mit Ausnahme von Eilgütern, lebenden 
Thieren und leicht verderblichen Fracht- 
gütern) wird in Gemässheit des S 63. 
Abs.3 des Betriebsreglements beziehungs- 
weise des $ 6 der Ausführungsbestim- 
mungen zum Uebereinkommen über den 
internatiolen Eisenbahnfrachtverkehr 

hinsichtlich der unter a) bezeich- 

neten Strecken für die Zeit vom 3. 

bis einschliesslich 11. September d. J., 

hinsichtlich der unter b) bezeich- 


BR; JE 


BELASSEN Eu EDLER Berliner Bauanstalt für Eisenconstructionen. 
5 % Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


eine Zuschlagsfrist von fünf Tagen zu 
den regelmässigen Lieferfristen festge- E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N., Usedomstrasse 8. 


setzt. 
Die Bestimmungen des $ 55 des Be- 
tichereglämente die elennke Ein- Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 
lagerung des Gutes betreffend, werden Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
in:deı Zeit vom 1. bis zum 7. September resetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 


d.J. nicht nur in den Stationen der oben 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 


unter a) und b) genannten Strecken, 
sondern auch in den Stationen der an- 
den geringsten Raum beanspruchend. 
Prospekte gratis u. franco. 


schliessenden Strecken der K, K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen und der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen zur 4 S es 24 
EINER IEDE ee 
ien, am 20. August 1395. (1708) Kan dei; ber 
Si 1 
1 aus 
0} 
verzinktem Wellblech, 


K, K. Generaldirektion 
der Ossterreichischen Staatsbahnen. 

zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Trausitverkehr. Abänderung 
des Geltungsgebiets des Ta- 
rifes vom 1. Februar 1871. Mit 
Gültigkeit vom 10. Saptember 1895 bis 
zur Durchführung im Tarifwege ist der 
2, Absatz auf Seite 2 des vom 15. Juli 
1887 gültigen Nachtrages XI zum Re- 
glement und zu den Tarifen für den di- 
rekten Güterverkehr zwischen Genf 
transit einerseits und Wien etc. ander- 
seits v. 1. Febr. 1874 wie folgt abzuändern: 

„Die Frachtsätze dieses Tarifes und 
seiner Nachträge, ausnahmlich der- 
jenigen des X. Nachtrages sind nur 
gültig für Sendungen in Bestimmung 
nach oder mit Herkunft von den 
Stationen der Linie Culoz-Amberieu- 
Lyon-Tarau-Roanne-St. Germain les 
Fosses - Moulins s. A. - Montlucon- 
Gueret-Bersac-Montmaril- 
lon-Poitiers-Niort-La Ro- 
chelle und südlich hiervon.“ 

Für die Stationen nördlich dieser 
Linien finden dieselben keine Anwen- 
dung. 

Wien am 20. August 1895. (1709) 

K. K, Generaldirektion | 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, | 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Die Bostoner Strassenbahnen. 
(Fortsetzung aus Nr. 65.) 


3. Die Betriebsanlagen der Westendbahn. Zur Zeit ihrer Erbauung sind die Stationen mit den 
Mit der Umänderung des Pferdebetriebes in elektrischen | neuesten Maschinen ausgerüstet worden, aber‘ die elektro- 
wurde im Jahre 1889, also vor ungefähr 6 Jahren, der Anfang | technische Industrie ist in der Entwickelung so ausserordent- 
gemacht. Heute sind nur noch wenige Pferdebahnstrecken | lich schnell vorwärts geschritten, dass man bereits jetzt bei 
übrig. -Der Strombedarf wird von 4 Kraftstationen bezogen, | vorzunehmenden Erweiterungen zu völlig neuen Typen greifen 
deren Lage aus der früher, mitgetheilten Abbildung 3 ersicht- | würde. Die Einrichtung der drei älteren Stationen ist so gut 
lich ist. Die Hauptcentrale befindet sich an der Albanystrasse | wie veraltet. Die Ostbostoner Station, die neueste von allen, 
unweit der Südbucht; der älteste Theil der Anlage wird.nur | beherrscht ein in sich vollständig abgeschlossenes Bahngebiet. 
noch aushilfsweise benutzt. Eine zweite Oentrale liegt in Ost- | Ihre drei Dampfmaschinen sind als Tender-Verbundmaschinen 
cambridge beim Charlesfluss, eine dritte, die Allstonstation, in | gebaut; die Cylinder haben Abmessungen von 305 und 559 zu 
Brighton ; die vierte ist soeben in Ostboston an der Eagle- | 1066 mm. Die Leistung der Maschinen beträgt 250 'Pferde- 
strasse erbaut worden. Die erstgenannten drei Stationen sind | stärken nominell bei einem Dampfdruck von 8,76 Atmosphären 
seit etwa 3 Jahren im Betrieb. Für die Beurtheilung des Um- | und einer Tourenzahl von 120 Umdrehungen in der Minute. 
fanges und der Leistungen der Kraftcentralen geben die fol- | Die Maschinen sind so gebaut, dass die Dampfabsperrung bis 
genden Zahlen einen Anhalt, wobei zu bemerken ist, dass die | zu ?/ des Kolbenhubes erstreckt werden kann; jede ‘Maschine 
in der letzten Spalte angegebeue Höchstleistung ohne Dampf- | leistet dann 400 Pferdestärken. Die Schwungräder haben 4,4 m 
absperrung ermittelt ist. Durchmesser, jedes wiegt 11,3 t. Die Dynamos, welche: von 
art meh wırmulursengasn } All FEsähet- der Amerikanischen Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft ge- 
Zahl Zahl leistung baut wurden, sind mit den Dampfmaschinen direkt verkuppelt, 
a D der in jede leistet 200 Kilowatt. Auf dem Schaltbrett sind in drei 
yN@M0® | Ampöres | Abtheilungen die Hauptschaltvorricht in selbstthätiger 

gen die Hauptschaltvorrichtung, ein selbstthätig 
Stromunterbrecher, Blitzableiter, Nebenschlussschalter, Rheo- 


Arch % Mn Aa stat usw. vereinigt; eine vierte Abtheilung enthält 2 Watt- 
Centrale in Ostcambridge 3 7 5500 meter und1 Weston’sches Ampöremeter. Ausser der Ostbostoner 
Allstonventrale . Sa 4 12 1 600 Station ist beiläufig nur noch die Ostcambridgestation mit 
Centrale in Ostboston . 3 3 | 2.000 Wattmetern ausgerüstet. 


insgesammt 26 80 26 600 Die Abdampfrohre der Östbostoner Maschinen sind 


— 610 — 


sämmtlich nach einem Punkt geführt und mit Absperrventilen 
versehen, die die Ausschaltung einer beliebigen Maschine für 
den Fall der Ausserbetriebstellung ermöglichen. Von dem 
Vereinigungspunkt strömt der Dampf auf seinem Wege nach 
den Kondensatoren durch ein 35 cm weites Rohr nach 
einem Speisewasser - Vorwärmer der „National“- Bauart. Die 
nach Deane’scher Konstruktion erbauten Kondensatoren, 
25 > 40 x 46 cm gross, haben unabhängigen Strahlbetrieb. 
Das Speisewasser wird 200m weit vom Mysticflusse hergeholt. 

In dem 7,6 x 22 m grossen Kesselraum befinden sich 
4 von der Corliss-Dampfmaschinengesellschaft gelieferte Steh- 
kessel von 4,6 m Höhe und 2,0 m Durchmesser, deren jeder auf 
180 Pferdekräfte berechnet ist. Von dem Dampfhauptrohr sind 
die Speiseleitungen für die Hilfsmaschinen abgezweigt; jeder 
Abschnitt des Hauptrohrs wird durch ein Nebenrohr, das das 
Kondensat nach den Kesseln zurückführt, entwässert. Die 
Anlage besitzt Chapman’sche Ventile und De Ryke’sche Sepa- 
ratoren. Als Feuerungsmaterial dient, wie auf allen Stationen, 
Georges Creek-Kohle, für welche die Gesellschaft frei Ver- 
wendungsstelle 14,4 „4 für die Tonne zahlt. Mechanische Be- 
förderungseinrichtungen für die Kohle sind bisher noch auf 
keiner Station in Anwendung. Die Ostbostoner Station liefert 
für 26 Wagen die erforderliche Betriebskraft. Der von ihr 
versorgte Bezirk ist, wie schon bemerkt wurde, von den übrigen 
Linien des Westendsystems ganz unabhängig; während eines 
grossen Theils der Betriebszeit genügt eine Maschine, um den 
erforderlichen Strom zu liefern ; während der verkehrsreicheren 
Tageszeit stehen 2 Maschinen in Betrieb. 

Die Hauptcentrale enthält 6 Reynold-Corliss’sche Ma- 
schinen mit dreifacher Expansion, deren Cylinder 580, 920 und 
1320 mm Durchmesser bei 1220 mm Hub besitzen. Die Kraft 
wird von 8,54 m im Durchmesser messenden Schwungrädern 
aufgenommen, die sich in der Minute 73 Mal umdrehen. Die 
Maschinen sind in zwei Reihen aufgestellt; ihre Kraft wird 
durch Riemen auf zwei Wellen — Welle und Gegenwelle — 
übertragen, die sich zwischen den Maschinen auf die ganze 
Länge des Gebäudes erstrecken. Die Generatoren, ebenfalls von 
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft bezogen, stehen auf 
einer über den beiden Wellen befindlichen Galerie; sie werden 
mittelst Riemen angetrieben. Der Strom wird nicht mittelst 
Kabeln, sondern durch unbewegliche feste Gestänge, die gut 
isolirt sind, nach dem auf einer erhöhten Galerie befindlichen 
Schaltbrett und von hier nach einem kreisförmigen Rahmen 
geführt, von dem die Speiseleitungen ausgehen. Zu- und 
Speiseleitungen können so mit einander verbunden werden. 
dass jede Dynamo an jede beliebige Speiseleitung angeschlossen 
werden kann. Die Einrichtung ist im vergangenen Jahre so 
umgebaut worden, dass der Betrieb auch nach dem Dereileiter- 
system geführt werden kann. 

Im Kesselhause befinden sich Babcock und Wilcox’sche 
Wasserröhrenkessel, Lowcock’sche Ekonomiser, Wheeler’sche 
Kondensatoren usw. Die mit Chapmanventilen ausgestattete 
Rohrleitung ist doppeltgenietet und erstreckt sich als Doppel- 
leitung durch die ganze Länge des Maschinenraumes. 

Die einen Theil der Oentralstation bildende Hilfsanlage 
wird bei starkem Verkehr mit in Betrieb gezogen. Sie be 
steht: aus 10 Mac Intosh und Seymour’schen Verbundmaschiner 
ohne Kondensation; jede ist durch Riemenantrieb mit vie: 
zweipoligen Generatoren der Allgemeinen Elektrizitätsgesell 
schaft verbunden, deren jede 100 Ampäres ausgibt. 


Die Osteambridge-Kraftstation ist in vielen Beziehungen 
der Centralstation ähnlich, doch hat sie nur drei Maschinen. 
Aehnlich wie in der COentralstation werden von den Maschinen 
Welle und Gegenwelle betrieben. Jeder Wellenabschnitt oder 
jeder beliebige Generator kann ausgeschaltet werden. Auch 
der Kesselraum entspricht in seiner Disposition dem der 
Hauptstation vollständig. 


Die Allstonstation ist die älteste, welche von der Ge 


sellschaft angelegt wurde; sie hat schnelllaufende Maschiner, 
die mit zweipoligen Edison’schen Generatoren von7je 805;Kilo- 


watt direkt gekuppelt sind. Zur Zeit, als die Centrale gebaut 
wurde, waren dies die grössten für elektrischen Bahnbetrieb 
überhaupt gebauten Generatoren. Die Volt werden in jeder 
Station genau registrirt und unter Beifügung einer die viertel- 
stündlichen Amp£reablesungen angebenden Aufzeichnung jeden 
Morgen dem Elektriker der Hauptcentralen mitgetheilt, der 
nach den Angaben den grössten und den Durchschnittsbetrag 
der gelieferten Stromstärke ermittelt. Wie gross diese aus- 
nahmsweise werden kann, sieht man daraus, dass sich am 
10. Dezember 1894 der Stundendurchschnitt auf 22860 Amp£res 
und der grösste Betrag auf 26540 Amperes stellte; im letzten 
Fall waren 720 Wagen im Dienst. 

Inwieweit die Stationsanlagen veraltet sind, kann nach 
dem folgenden ermessen werden. Man würde heutzutage weder 
Riemenantrieb anwenden, noch die Kraft auf Gegenwellen 
überleiten. Auch die Anwendung von Reibungskuppelungen, 
wie sie bisher getroffen war, hat sich nicht bewährt. Wenn 
eine Dynamo ausgeschaltet wird, öffnet man einfach den 
Stromkreis, aber der Anker läuft noch so lange leer, bis durch 
Stillstellen der Maschine selbst auch alle drei dazu gehörenden 
Dynamos still gestellt werden. Auch die Doppelnietung der 
Rohre ist ein Fehler, da derartige Rohre sehr schwer dicht 
bleiben. Man würde jetzt nur noch Verschraubungen an- 
wenden. Die Maschinenhäuser haben ferner Mängel mit Bezug 
auf die Lüftung; die zweireihige Aufstellung der Maschinen 
ist verfeblt, da hierdurch zu lange Dampfleitungen erforderlich 
werden und die Dynamos auf einer hochliegenden Galerie auf- 
gestellt werden müssen, was wiederum eine Verschwendung 
an Arbeitspersonal im Gefolge hat. Der Ingenieur der Gesell- 
schaft hat angegeben, dass sich mit Bezug auf die Kraft- 
leistung die Anordnung direkt gekuppelter Maschinen um 15% 
günstiger stellen würde, als der Riemenantrieb. 


Die Gesellschaft ist neuerdings gesetzlich gezwungen 
worden, einen Theil ihrer Linien im inneren Stadtgebiet für 
unterirdische Stromzuleitung einzurichten. Dieser Umstand 
hat zur Einrichtung eines kleinen, aber mit allen Hilfsmitteln 
ausgerüsteten Versuchsraumes den Anlass gegeben, der durch 
unter- und oberirdische Leitungen mit der Hauptcentrale, 
von der er ungefähr 50 m entfernt liegt, verbunden ist. Der 
Grund und Boden, auf dem diese Versuchsanstalt steht, ge- 
hörte früher den Hinckley-Lokomotivwerken, und so hat man 
das alte Fundament eines Hammers, das 4,5 m tief in die Erde 
reicht und auf Pfählen fest und sicher ruht, zur Aufstellung 
der Instrumente benutzt. Durch eine mit dem Kesselhaus zu- 
sammenhängende Dampfheizung wird der Versuchsraum auf 
gleichbleibender Temperatur erhalten, zu deren Regelung ein 
Johnson’scher Thermostat dient. In dem Raume ist u. a. ein 
Reflexionsgalvanometer Carpentier-Thomson’scher Bauart auf- 
gestellt; um von diesem alle störenden äusseren magnetischen 
Einflüsse fernzuhalten, ist das Instrument auf eine 11 cm dicke 
runde Eisenplatte gestelit und mit einer eisernen Glocke von 
gleicher Stärke überdeckt, die durch Rollen und Gegengewicht 
abgehoben werden kann. In dem Raume sind u.a. weiter auf- 
gestellt ein d’Arsonval’sches Reflexionsgalvanometer und eine 
Wheatstone’sche Brücke, die, um Thermometerablesungen un- 
nöthig zu machen, mit Ayrton’scher Schaltvorrichtung ver- 
sehen ist. Die Versuchsstation befasst sich nicht allein mit 
der Prüfung der Speiseleitungen, sondern auch mit der Maass- 
eintheilung von Instrumenten, der Prüfung von Armaturen, 
Isolirungen u. a. m. 


Für die Unterbringung der Betriebsmittel der Westend- 
gesellschaft sind 23 Wagenschuppen vorhanden, die über das 
ganze Verkehrsnetz vertheilt sind. Das gesammte Liniennetz 
zerfällt in 9 Betriebsabtheilungen; alle zu einer Abtheilung 
gehörigen Schuppen unterstehen einem Abtheilungsinspektor; 
für den einzelnen Schuppen ist einem Vorarbeiter die Auf- 
sicht übertragen. Die Gesellschaft ist bestrebt, alle Einrich- 
tungen nach einem einheitlichen Muster zu treffen und zu- 
nächst Gegenstände” gleicher Art, wie beispielsweise Wagen, 
die Westinghousemotoren haben, Wagengestelle, Heizapparate, 


ee Eee 


Ausrüstungsgegenstände für die Hochleitung, so weit wie 
irgend möglich, in ein und demselben Schuppen unterzubringen. 
In den Wagenschuppen werden nur geringe Materialbestände 
vorräthig gehalten; dafür macht in der Woche ein- oder zwei- 
mal ein Güterwagen die Runde, der die Schuppen vom Haupt- 
magazin aus mit den nöthigen Bedarfsgegenständen versorgt. 


Auf vollkommen feuersichere Ausführung der Wagen- 
schuppen ist nicht Gewicht gelegt; die grösseren Schuppen 
sind aber mit vollständiger Feuerlöscheinrichtung versehen, 
mit deren Bedienung das Personal aufs sorgfältigste vertraut 
gemacht ist. Zu der Einrichtung gehören selbstthätige 
Sprengvorrichtungen und eine Kreiselpumpe, die durch einen 
innerhalb eines nur von aussen zugänglichen Raumes ste- 
henden und von besonderer unabhängiger Leitung gespeisten 
Motor betrieben wird. In einer grossen Cisterne wird ein 
Wasservorrath von 90 bis 180 cbm für den Fall in Reserve 
gehalten, dass die städtische Wasserleitung bei einer Feuers- 
brunst nicht genügend Wasser liefern sollte. Zur Verhütung 
des Einfrierens der Cisterne ist eine besondere Dampfleitung 
vorgesehen. 


Die zu den Schuppen gehörigen Betriebsräume, die 
Büreaus, der Reparaturraum, das Materialiengelass, der 
Kesselraum, die Schmiede, der Oel- und Sandraum sind, um 


den Eingang des Schuppens für die Betriebsmittel besser frei 
zu halten, sämmtlich an der einen Schuppenseite angeordnet. 
Um die Wagen im Falle der Feuersgefahr schnell ins Freie 
führen zu können, ist die Zahl der Ausfahrgeleise nach Mög- 
lichkeit vermehrt worden. Der Theil der Schuppen, in dem 
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sich die Reinigungsgruben und die Wagenwäsche befinden, ist 
mit Heizvorrichtung versehen. 

Während kleinere Ausbesserungen in den Wagenschuppen 
bewirkt werden können, müssen grössere Reparaturen in be- 
sonderen Werkstätten ausgeführt werden. Jeder Wagen wird 
im Sommer einmal in die Werkstatt gebracht, um hier gründ- 
lich nachgesehen zu werden. Reparaturen der Kasten, Er- 
neuerung des Anstrichs, der Verglasung, Polsterarbeiten und 
dergleichen werden in einer an der Bartlettstrasse gelegenen 
Werkstatt, Ausbesserungen der Untergestelle, Motoren, 
Rheostate u. dergl. in der Maschinenwerkstätte an der Albany- 
strasse ausgeführt. Die Wagen werden alle Jahre neu ge- 
firnisst, der Anstrich des Daches wird alle 3, der des übrigen 
Wagens nach Bedarf, etwa alle 5 Jahre, die Aufschriften alle 
2 oder 3 Jahre erneuert. Das Mischen der Anstrichfarben ist 
nicht den Anstreichern überlassen; jeder empfängt vielmehr 
gleich beim Betreten des Schuppens die fertig gemischten 
Farben. Vor dem Aufbringen des Anstrichs werden die 
Wagen gründlich gesäubert, dann mit Seifenpulver — das in 
sehr geringer Menge angewendet wird — und Bimstein abge- 
seift. Die Maschinenwerkstätte enthält ausser den gewöhn- 
lichen Werkzeugmaschinen noch eine Messinggiesserei, in der 
eine grosse Anzahl von Wagentheilen hergestellt. werden; die 
Eisengusstheile dagegen stellen sich billiger, wenn sie die 
Gesellschaft von Dritten bezieht: Die Werkzeugmaschinen 
werden im Sommer elektrisch, im Winter mit Dampf be- 
trieben; der Abdampf wird zur Heizung der Räumlichkeiten 
benutzt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Schmalspurbahnen Hildburghausen-Friedrichshall und Eisfeld-Unterneubrunn 


Ueber die vorgenannten beiden, im Herzogthum Sachsen- 
Meiningen belegenen und dem öffentlichen Verkehre dienenden 
Schmalspurbahnen, welche sich als Seitenbahnen an die 
Werra-Eisenbahn anschliessen, entnehmen wir einer Denk- 
schrift, welche mit dem in Nr. 49 S. 449 d. Ztg. abgedruckten 
Gesetzentwurf*) dem Preussischen Abgeordnetenhause s. Zt. 
Zores eat wurde, folgendes: 

; ie 
richshall, welche Eigenthum des Sachsen - Meiningenschen 
Staates ist, wurde von der Herzoglichen Regierung bezüglich 
der Strecke Hildburghausen - Heldburg unterm 25. Juni 1887 
und bezüglich der Strecke Heldburg - Friedrichshall unterm 
23. März 1888 konzessionirt. Die Herzogliche Regierung hat 
den Grunderwerb selbst bewirkt, den Bau, einschliesslich der 
Ausrüstung der Bahn, aber unter Zahlung der Summe von 
750000 4 auf Grund des Vertrages vom 12. Januar 1887 von 
der Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Hostmann & Co. 
zu Hannover ausführen lassen. 


lassen. Die Betriebseröfinung erfolgte auf der Strecke Hild- 
burghausen - Heldburg am 
Heldburg - Friedrichshall am 1. Dezember 1888. An die Stelle 
der Firma Hostmann & Co. ist später die Lokalbahn-Bau- und 
Betriebsgesellschaft Vering & Wächter zu Berlin getreten, 
welche den Betrieb zur Zeit noch führt. 

Die 30,00 km lange, mit 1 m Spurweite erstellte Bahn 
führt von der Station Hildburghausen der Werra - Eisenbahn 
in südwestlicher Richtung über Leimrieth, Stressenhausen 
und Bedheim nach Simmershausen und von dort in fast süd- 
licher Richtung über Streufdorf und Heldburg bis Friedrichs- 
hall. Dieselbe hat nicht überall einen eigenen Bahnkörper. 
die Geleise sind vielmehr zum grossen Theil auf Land- und 
Vizinalstrassen aufgelegt. Die Behuhöflanlagen in Hildburg- 
hausen liegen auf dem zu diesem Zwecke unentgeltlich aber 


widerruflich überlassenen Grund und Boden der Werrabahn. | 


An Betriebsmitteln waren Ende 1893 vorhanden: 
tiven, 6 Personen-, 2 Gepäck- und 21 Güterwagen. 
Für den Bau und die Ausrüstung der Bahn hat der 


3 Lokomo- 


Sachsen-Meiningensche Staat eine Pauschalsumme von 750000 | 


Mark gezahlt. Zur Vermehrung der Betriebsmittel sind dann 
noch 50000 „4 nachbewilligt worden. Der Grunderwerb ver- 
ursachte einen Kostenaufwand von 57200 „4, mithin beträgt 

*) Der Gesetzentwurf ist am 16. Juli d. J. zum Gesetz 
erhoben und dieses in Nr. 190 des „R.-A.“ vom 12..d. Mts. ver- 
öffentlicht worden. 


Eisenbahn Hildburghausen-Fried- 


ieser Firma wurde durch | 
denselben Vertrag gleichzeitig der Betrieb pachtweise über- | 


1. Juli 1888 und auf der Strecke | 


das Anlagekapital 857200 4 Zu den Baukosten haben die 

Stadt Hildburghausen 50000 ., die Stadt Heldburg 30000 .#, 
| die Werra-Eisenbahn 20000 4, die Firma Oppel & Co. zu 
Friedrichshall 40000 „4 und der Kreis Hildburghausen 20 000 #4 
beizutragen übernommen; ausserdem hat der Kreis Hildburg- 
hausen zu den Kosten des Grunderwerbs einen Zuschuss von 
35 000 #4 geleistet. Mit Ausnahme des Zuschusses von der 
Firma Oppel & Co., welcher in 12 je am 81. Dezember der 
Jahre 1888 bis 1899 fälligen Jahrestheilzahlungen von 3 333,33 
| Mark _zu leisten ist, sind die Beiträge voll vereinnahmt. Bis 
zur Einzahlung sämmtlicher Theilbeträge hat die Firma 
Oppel & Co. den jeweiligen Rest mit 4 $ zu verzinsen. 

Die zu den Baukosten geleisteten Zuschüsse müssen 
nach den s. Zt. abgegebenen Erklärungen mit 3,5 2 verzinst 
werden, wenn und Soweit sich für die Herzogliche Regierung 
ein Ueberschuss über den ihr verbleibenden Ertrag von 
12025 4 ergibt. Eine Verzinsung des Zuschusses zu den 
Grunderwerbskosten bis zu 3,5 2 hat ebenfalls einzutreten, 
aber nur, wenn und soweit der der Herzoglichen Regierung 
nach Zahlung der Einlage in den Erneuerungs- und Reserve- 
fonds verbleibende jährliche Ertrag der Bahn 3,5 2 des von 
derselben aufgewendeten Anlagekapitals übersteigt. An die 
Zahlung des Beitrages der Firma Oppel & Co. ist ferner die 
Bedingung gokdunf,, dass für die Stone Hildburghausen- 
Friedrichshall ein Ausnahmetarif von 25 3 für 100 kg ein- 
schliesslich der Umladekosten in Hildburghausen für Flaschen, 
leer oder gefüllt, verpackt oder unverpackt, und für Bretter 
und Stroh in Wagenladungen von 100 Centnern eingeführt 
wird und bis Ende des Jahres 1899 bestehen bleibt. Von 
diesen Verpflichtungen kann sich jedoch die Bahneigenthümerin 
durch Rückzahlung der Zuschüsse befreien. 

Der Betrieb, die Unterhaltung und Verwaltung der Bahn 
ist auf Grund des vorerwähnten Vertrages der Lokalbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft Vering & Wächter zu Berlin über- 
lassen. Letztere erhält sämmtliche Einnahmen mit Ausnahme 
des Erlöses aus dem Verkaufe derjenigen Gegenstände, deren 
Ersatz bestimmungsmässig aus dem Erneuerungs- und Re- 
servefonds zu beschaffen ist, sowie der Ersatzleistungen 
Dritter für Beschädigungen solcher Gegenstände, und trägt 
sämmtliche Ausgaben, ausgenommen die nach $ 18 aus dem 
Erneuerungs- und Reservefonds zu bestreitenden Kosten. Da- 
für hat sie gemäss $ 17 des Pachtvertrages a) wenn die Roh- 


| eivnahme im Jahre die Summe von 50000 44 übersteigt, den 


ganzen überschiessenden Betrag, b) wenn die jährlich Roh- 
einnahme die Summe von 75000 „4 übersteigt, von dem Mehr 


über diese Summe noch die Hälfte und o) wenn die jährliche 


— 612 — 


Röheinnahme die Summe von 100000 .4 übersteigt, von dem 
Mehr über diese Summe noch zwei Drittel als Pachtgeld an 
die Sachsen-Meiningensche Regierung zu zahlen. Wenn aber 
täglich und dauernd mehr als 2 Züge mit Personenbeförde- 
rung in jeder Richtung gefahren werden, wie dies jetzt ge- 
schieht, so behält die Pächterin von der Gesammt-Jähresein- 
nahme zunächst 55000 .# für sich und tritt erst rücksichtlich 
der Mehreinnahme über 55000 die vorbestimmte Theilung 
ein. Ferner hat die Pächterin für jedes Jahr, in welchem die 
Jahreseinnahmen die Summe von 80000 #4 übersteigen, 1000 44 
zu dem Erneuerungs- und Reservefonds abzugeben. Der Ver- 
trag ist unter Vereinbarung einer jährlichen Kündigungsfrist 
auf unbestimmte Zeit abgeschlossen. Vor dem Jahre 1898 
kann jedoch von dem Kündigungsrechte nicht Gebrauch ge- 
macht werden, sodass, abgesehen von dem Falle der Nicht- 
erfüllung der von der Pächterin übernommenen Verpflieh- 
tungen, die Lösung des Pachtverhältnisses zur Zeit nur durch 
beiderseitige Verständigung der Kontrahenten möglich ist. 

Gegenstand des Erwerbes bildet das ganze Unternehmen 
mit allem beweglichen und unbeweglichen Zubehör an Grund- 
stücken, Gebäuden, Betriebsmitteln und Materialienvorräthen, 
soweit letztere nicht dem Betriebsunternehmer gehören. Die 
Uebergabe der Bahn soll lasten- und schuldenfrei zum vollen 
uneingeschränkten Eigenthum an den Preussischen Staat er- 
folgen. 

” Die Eisenbahn Hildburghausen-Friedrichshall ist gebaut 
worden, um den südlichen Theil des Amtsgerichtsbezirks Hild- 
burghausen und den im wesentlichen Landwirthschaft trei- 
benden, an Holz und gewissen Mineralien (Gyps, Salze, Ba- 
salt) reichen Amtsgerichtsbezirk Heldburg besser zu er- 
schliessen, insbesondere die Stadt Heldburg, die am Fusse des 
vielbesuchten Herzoglichen Schlosses „Veste Heldburg“ ge- 


legen und Sitz eines Amtsgerichts ist, dem Verkehr mehr zu- | 


gänglich zu machen und die von der Bahn berührte Gegend 
in Schienenverbindung mit der Kreisstadt Hildburghausen zu 
bringen. 

Der Personenverkehr ist verhältnissmässig rege und ent- 
wickelt sich gleichmässig. Dagegen hat der Güterverkehr den 
gehegten Erwartungen noch nicht entsprochen, seine Ent- 
wickelung ist durch ungünstige Betriebsverhältnisse längere 
Zeit aufgehalten worden. Immerhin sind bereits die Anfänge 
industrieller Thätigkeit zu bemerken, welche Aussicht auf 
bessere Gestaltung des Güterverkehrs eröffnen; fauch die Aus- 
beutung einer neuen Quelle und die Verbesserung der Produk- 
tionsverhältnisse bei der Saline Friedrichshall werden förder- 
lich wirken. 

Das bisherige finanzielle Ergebniss des Betriebsunter- 
nehmers ist in nachfolgender Zusammenstellung ersichtlich 
gemacht. 


Einnahmen Ausgaben mithin 
auf auf ja Pro-| Fehl- 
“Jahr zu- |1km| zu- |1km rss | Ueber- Y x 
sammen |Bahn- sammen |Bahn-| pin. | schuss trag *) 
länge länge A 
U M. |. $ MM. MM 
| 
1888 . 17525 | 1349| 21712 | 1671| 123,89 == 4187 
1889 . 40064 | 1335| 49347 | 1645| 123,17 | — 9283 
1890 . 40490 | 1850| 41574 | 1386| 102,68 — 1084 
1891 . 42812 | 1427| 47564 | 1585| 111,10 | °— 4752 
1892 . 43271 | 1442| 42882 | 1429| 99,10 389 =- 
1893 46135 | 1538| 43960 | 1465| 95,29 | 2175 — 


Die Einnahmen sind von Jahr zu Jahr gestiegen; im 
Jahre 1893 betrug die Steigerung gegen das Vorjahr 6,6 2. 
Dementsprechend ist das Verhältniss der Ausgaben zu den 
Einnahmen allmählich günstiger geworden, mit alleiniger Aus- 
nahme, des Jahres 1891, in welchem eine aussergewöhnliche 
Belastung der Bahn mit Kosten der allgemeinen Verwaltung 
stattgefunden hat. 

Die Eisenbahn Eisfeld-Unterneubrunn ist 
gleichfalls Eigenthum des Sachsen-Meiningenschen Staates 
und wurde von dessen Regierung unterm 9. Juni 1888. kon- 
zessionirt. Die Herzogliche Regierung hat den Grunderwerb 
selbst bewirkt, den Bau einschliesslich der Ausrüstung der 
Bahn aber unter Zahlung der Summe von 625.000 4 auf Grund 
des Vertrages vom 9.16. Juni 1888 von der Lokalbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft Hostmann & Cie. zu Hannover aus- 
führen lassen. Dieser Firma wurde durch denselben Vertrag 
auch der Betrieb pachtweise überlassen. Die Betriebseröffnung 
erfolgte am 1. Mai1890. Auch hier trat an die Stelle der Firma 
Hostmann & Cie. später die Lokalbahn-Bau und Betriebsgesell- 


*) Diese Beträge sind vom Betriebsunternehmer gedeckt 
worden. ? 


schaft Vering & Wächter zu Brrlin, welche den Betrieb zu 
Zeit noch führt. 

Das Unternehmen umfasst die 17,98 km lange, 1 m-spurige 
und auf eigens geschaffenem Bahnkörper liegende Strecke von 
Eisfeld nach Unterneubrupn. Die Bahn führt, von Eisfeld aus- 
gehend, wo sie einen eigenen an die Werra-Eisenbahn ange- 
schlossenen Bahnhof besitzt, in fast nördlicher Richtung über 
Brünn und Brattendorf nach Schwarzbach und von dort in 


-nordöstlicher Richtung über Lichtenau bis Unterneubrunn. 


Sie steht durch Seitengeleise mit der Porzellanfabrik Bratten- 
dorf und der Hohlglasfabrik in Unterneubrunn in Verbindung. 
An Betriebsmitteln waren Ende 1893 vorhanden: 2 Loko- 
motiven, 4 Personen-, 2 Gepäck- und 16 Güterwagen (ein- 
schliesslich zweier zur Beförderung von Hauptbahnwagen 
dienenden Transporteure). 

Für den Bau und die Ausrüstung der Bahn hat der 
Sachsen-Meiningensche Staat eine Pauschalsumme von 625 000 „44 

ezahlt. 
sen. Der erforderliche Grund und Boden ist, insoweit er 
dem Herzoglichen Domänenfiskus gehörte, ohne besonderen 
Anschlag unentgeltlich abgetreten und im übrigen von dem 
Kreise Hildburghausen und der Stadt Eisfeld zur Verfügung 
gestellt worden. Die von denselben zu diesem Zweck aut- 
gewendeten Kosten beziffern sich auf 80 325 4 

Zu den Baukosten haben der Kreis Hildburghausen 
20000 A, die Stadt Eisfeld 30000 #4 und die Werra-Eisenbahn 
20.000 .44 beigetragen. Diese Zuschüsse müssen nach den seiner 
Zeit abgegebenen Erklärungen mit 3,52 verzinst werden, wenn 
und soweit sich für die Herzogliche Regierung ein Ueberschuss 
über den ihr verbleibenden Ertrag von 12025 .44 ergibt. Die 
Verzinsung derjenigen Kosten, welche der Kreis Hildburg- 
hausen und die Stadt Eisfeld zur Beschaffung des Grund und 
Bodens aufgewendet haben, hat bis zu 3,5 2 ebenfalls stattzu- 
finden, wenn und soweit der der Herzoglichen Regierung nach 
Zahlung der Einlage in den Erneuerungs- und Reservefonds 
verbleibende Ertrag der Bahn 3,5 # des von derselben aufge- 
wendeten Bau- und Anlagekapitals übersteigt. Von diesen 
Verpflichtungen kann sich jedoch die Bahneigenthümerin durch 
Rückzahlung der Zuschüsse un] Erstattung der Ausgaben für 
den Grund und Boden befreien. 

Der Betrieb, die Unterhaltung und Verwaltung der Bahn 
ist auf Grund des vorerwähnten Vertrages der Lokalbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft Vering & Wächter zu Berlin über- 
lassen. Letztere erhält sämmtliche Einnahmen mit Ausnahme 
des Erlöses aus dem Verkauf derjenigen Gegenstände, deren 
Ersatz bestimmungsgemäss aus dem Erneuerungs- und Reseryve- 
fonds zu beschaffen ist, sowie der Ersatzleistungen Dritter für 
Beschädigungen solcher Gegenstände, und trägt sämmtliche 


Ausgaben, ausgenommen die nach $ 18 des Pachtvertrages aus 


dem Erneuerungs- und Reservefonds zu bestreitenden Kosten. 
Dafür hat sie gemäss $ 17 dieses Vertrages: a) wenn ihre Roh- 
einnahme im Jahre die Summe von 34000 44 übersteigt, den 
ganzen überschiessenden Betrag, b) wenn ihre Roheinnahme 
im Jahre die Summe von 60000 „4 übersteigt, von dem Mehr 
über diese Summe noch die Hälfte und c) wenn ihre Rohein- 
nahme im Jahre die Summe von 85000 #4 übersteigt, von 
dem Mehr über diese Summe noch ?/3 als Pachtgeld an die 
Herzogliche Regierung zu zahlen. enn aber täglich und 
dauernd mehr als drei Züge mit Personenbeförderung in jeder 
Richtung gefahren werden, wie dies jetzt geschieht, so behält 
die Pächterin von der Gesammtjahreseinnahme zunächst 
40 000 4 für sich und tritt erst rücksichtlich der Mehreinnahme 


über 40000 #4 die vorbestimmte Theilung ein. Ferner hat die 


Pächterin für jedes Jahr, in welchem die Jahreseinnahmen die 
Summe von 80000 4 übersteigen, 1000.% zu dem Erneuerungs- 
und Reservefonds abzugeben. 

Der Vertrag ist unter Vereinbarung einer jährlichen 
Kündigungsfrist auf unbestimmte Zeit abgeschlossen worden 
und vor dem Jahre 1898 nicht kündbar, so dass, abgesehen von 
dem Falle der Nichterfüllung der von der Pächterin über- 
nommenen Verpflichtungen, die Lösun 
zur Zeit nur durch beiderseitige 
trahenten möglich ist. 

Gegenstand des Erwerbes bildet das ganze Unternehmen 
mit allem beweglichen und unbeweglichen Zubehör an Grund- 
stücken, Gebäuden, Betriebsmitteln und Vorräthen an Mate- 
rialien, soweit letztere nicht dem Betriebsunternehmer ge- 
hören. Die Uebergabe ertolgt lasten- und schuldenfrei zum 
vollen uneingeschränkten Eigenthum an den Preussischen Staat. 
} Die Eisfeld-Unterneubrunner Eisenbahn verbindet einen 
industriereichen Bezirk mit der Stadt Eisteld, dem Mittelpunkt 


erständigung der Kon- 


des Handels der Gegend und Sitz des Amtsgerichts. Der Per- 
2 er ist aber ent- 
wickelungsfähig, da die landschaftlich schöne Gegend von. 


sonenyverkehr ist noch nicht von Bedeutung 


Sommergästen und Touristen gern besucht wird. Reger ge- 


staltete sich infolge der schon vorhandenen Industrie von 


vornherein der Güterverkehr. Inzwischen sind aber noch ver- 
schiedene gewerbliche Unternehmungen ins Leben gerufen, 


Durch den Grunderwerb sind ihm Kosten nicht er-. 


des Pachtverhältnisses 


so dass die Vorbedingungen für eine weitere Entwickelung 
reichlich vorhanden sind. Die Uebergabe der Stückgüter er- 
folgt in Eisfeld durch Umladung, während die Wagenladungen 
theilweise umgeladen, theilweise ohne Umladung mittelst des 
Langbein’schen Transporteurs in den Hauptbahnwagen ihrer 
Bestimmungsstation zugeführt werden. 

Das bisherige finanzielle Ergebniss des Betriebsunter- 
nehmers ist in nachfolgender Zusammenstellung ersichtlich 
gemacht: 


Einnahmen | Ausgaben | 
> x in Pro- mithin 
auf auf zenten | Ueber- 
Jahr zUu- 1 km Ar 1 km der schuss 
sammen! Bahn- sammen‘ Bahn- Binde => 
| länge | länge ahm® 
wir 27 Ka u7 0 Me 
1890 24121 1 998 | 22409 | 1856 92,90 1712 
1891 41 314 2298 , 33976 ' 2168 94,34 2338 
1892 38 237 2126 37674 | 2095 98,53 563 
1893 42 307 2353 39 359 2189 93,03 2948 


Die Einnahmen sind nach einem Rürkschlage im Ja hre 
13892 dauernd im Steigen begriffsn. Sie bezifferten sich im 
Jahre 1894, wie noch besonders festg»stellt worden ist, auf 
46450 +44 und sind somit gegen das Vorjahr um 9,8 % ge- 
wachsen. Hinsichtlich der Höhe der Ausgaben, bei denen 
erhebliche Schwankungen nicht vorgekommen sind, ist zu 
bemerken, dass die Bahn — besonders in den Jahren 1891 und 
1892 — verhältnissmässig stark mit Kosten der allgemeinen 
Verwaltung belastet worden ist. 


Bedeutung des Erwerbes der beiden Schmal- 
spurbahnen für die Preussische Staatseisen- 
bahnverwaltung. Mit dem Uebergang der Werra-Eisen- 
bahn auf den Preussischen Staat konnte sich die Preussische 
Regierung nicht der Verpflichtung entziehen, die im Eigen- 
thum des Sachsen-Meiningenschen Staats stehenden, an die 
Werrabahn anschliessenden beiden Schmalspurbahnen käuflich 
zu erwerben und entweder selbst zu betreiben oder durch ge- 


Das dieserhalb mit dieser Firma zu treffende Arrangement ist 
lediglich Sache der Sachsen-Meiningenschen Regierung. #jDer 
Preussische Staat zahlt für die beiden Bahnen, 3 Monate 
nachdem sie ihm schulden- und lastenfrei übergeben sind, die 
Hälfte des von Sachsen:Meiningen auf dieselben verwendeten 
Baukapitals = 781 262,50 .“4 Es ist dies als ein billiges Ab- 
kommen zwischen den beiden Regierungen zu erachten. 

Nach dem gegenwärtigen Verhältniss der Ausgaben zu 
den Einnahmen ist zwar eine angemessene Verzinsung dieser 
Kaufsumme nicht zu erwarten. Es unterliegt indess keinem 
Zweifel, dass nach dem Uebergang dieser Schmalspurbahnen 
in das Eigenthum des Preussischen Staates vermöge der ein- 


heitlichen Verwaltung und Betriebssicherung an den Betriebs- 
ausgaben nicht unwesentliche Ersparnisse erzielt werden 
können. So wird es u. a. möglich sein, die Abfertigungsge- 


schäfte auf den Bahnhöfen Hildburghausen und Eisfeld, für 
welche unter den jetzigen Verhältnissen besonderes Personal 
erforderlich ist, von den für die Hauptlinie vorhandenen Be- 
amten mit ausführen zu lassen. Die bisherigen nicht unerheb- 
lichen Kosten der Centralverwaltung kommen dabei ganz in 
Wegfall. Ausserdem ist auf eine wesentliche Erhöhung der 
Einnahmen ohne entsprechende Steigerung der Betriebsaus- 


| gaben zu rechnen, schon auf Grund der natürlichen Entwicke- 


lung des Verkehrs der erst wenige Jahre im Betriebe befind- 
lichen Bahnen, insbesondere aber wegen der demselben zweck- 
mässiger Weise von der Staatsbahnverwaltung zu bietenden 
Anregung durch Erleichterungen und Verbesserungen, welche 
zu gewähren die bisherigen Betriebsunternehmer nach der 
Lage ihrer Interessen keinen Anlass hatten. Besonders ver- 
kehrshemmend wirkte bisher z. B. der Umstand, dass die 
Wagenladungsgüter in Eisfeld theilweise und in Hildburg- 
hausen sogar sämmtlich auf hierfür ungeeigneten Geleis- 


| anlagen umgeladen werden müssen, weil die für die Bahn 
| Eisfeld-Unterneubrunn beschaffte Anzahl Langbein’scher Trans- 


eignete Unternehmer betreiben zu lassen, sobald die Sachsen- | 


Meiningensche Regierung die Auflösung der zwischen ihr und 
der Firma Vering 
über den Betrieb dieser Bahnen herbeigeführt haben wird. 


Mittheilungen über Vereinsangslogsnneiten, 


Uebereinkommen zu dem Vereins-Betriebsreglement. Zu 
dem vorbezeichneten Uebereinkommen ist seitens der geschälts- 
führenden Verwaltung der III. Nachtrag herausgegeben worden 
und an die Vereinsverwaltungen zur Vertheilung gelangt. 


, „ Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 14,795 km lange StreckeKörösmezö-Zemir-Landes- 
grenze der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, welche am 
15. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, ist — 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eins — den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3280 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den III. Nachtrag zu dem Uebereinkommen 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt vom 20.—22. d. Mts.). 

Nr. 3333 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 3359 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Uebernahmeverweigerung von Güter- 
wagen, deren Federn an den Oesen aufsitzen (abgesandt am 
23. d. Mts.). 

Nr. 3438 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung eines Streitfalles 
(abgesandt am 26. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat Juli d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Juli d. J. ergibt für die 


& Wächter in Berlin bestehenden Verträge | 


porteure unzureichend ist und auf der Bahn Hildburghausen- 
Friedrichshall derartige Beförderungsimittel überhaupt noch 
nicht im Gebrauch sind. Endlich ist auch in Betracht zu 
ziehen, dass diese Bahnen, wenn sie auch als selbständige 
Unternehmen geringere Bedeutung haben, doch als Zufuhr- 
linien nicht nur für die Werrabahn, sondern auch für das 
weitere Bahngebiet werthvoll sind. Auch von der Werra- 
Bahngesellschaft war dies durch Zahlung von Baarzuschüssen 
zu dem Baukapital, wie bereits bemerkt, anerkannt. 

Da der vom Preussischen Staate für diese Bahnen zu 


| zahlende Kaufpreis für 1 km nur rund 16 300 4 beträgt, darf 


in kurzer Zeit ein ausreichendes Erträgniss von diesem Be- 
sitze erhofft werden. 


65 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 


| Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 


den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 916,54 kın, 
folgendes: Im Monat Juli d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 42536 379 4% 
oder 1958483 .X4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 1115 „4 oder 3,15% mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b), ausdem Güter- 
verkehr: im ganzen 71085252 .4 oder 3458866 „«& mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1832 4 oder 3,39% mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Juli d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem ee ner 
im ganzen 118656846 „4 oder 9766252 „4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 3798. oder 7,17 % mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
229 889294 „iA oder 1418422 „4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 7232 4 
oder 1,04 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 


ı verkehr: im ganzen 39193487 „4 oder 540698 .“ mehr 


4,95 2 mehr a 


als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf | km Be- 
triebslänge 5 781 44 oder 0,84 2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
72198152 .74 oder 3448 656 .“4 mehr als in demselben Zeit- 
raum ehren und auf 1 km Betriebslänge 10502 .& oder 
s in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Juli die Strecken Flonheim- 
Wendelsheim 3,92 km (Hessische Ludwigsbahn), Weinheim- 
Fürth i/O. 16,29 km (Grossherzoglich HessischeNebenbahn), am 
8. Juli Bickenbach-Seeheim 4,41 km (Grossherzoglich Hessische 


, Nebenbahn), am 17. Juli Herbsleben-Tennstedt 4,77 km (König- 
| liche Eisenbahndirektion in Erfurt). 


— bld — 


Verspätungen im Monat Juni d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat Juni d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) bei den anne 
Zügen mit Personenbeförderung vorgekommenen Verspätungen 
haben auf 43 grösseren Bahnen und Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammt-Betriebslänge von 37 734 km und einer Gesammtleistung 
von 15846 321 Zugkm von den fahrplanmässigen Zügen über- 
haupt sich verspätet 5965 gegen 1625 in demselben Monat des 
Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 3227 (gegen 530 im Vor- 
jahre) durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veran- 
Tasse so dass den aufgeführten Bahnen selbst 2738 gegen 1095 
Verspätungen im Vorjahre zur Last fallen. Von den Ver- 
spätungen der letzteren Art entfallen auf ı Million Zugkilo- 
meter 173 (gegen 70 im Vorjahre). 

Infolge der Verspätungen wurden 3232 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 735 in demselben Monat des Vorjahres). 

Nach der Anzahl der auf 1 Million Zugkilometer entfal- 
lenden Verspätungen nehmen die Kiel-Eckerntörde-Flensburger 
Bahn, die Sächsischen Staatsbahnen und die Bahnen im Be- 
zirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona die ungün- 
stigsten Stellen ein. 

Wird nach der Anzahl der auf ı Million Zugkilometer 
entfallenden Anschlussversäumnisse geordnet, so treten die 
Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Essen, 
die Kiel- Eckernförde - Flensburger Bahn und die Bahnen der 
Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln an die 
ungünstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Elberfeld. Am 1. Ok- 
tober d.J. wird die Verbindungsbahn zwischen dem Bahnhof 
Düsseldorf: Bilk und dem Hafenbahnhof der 
Stadt Düsseldorf mit der Station Düsseldorf-Hafen für 
den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet. Die Beförde- 
rung von Fahrzeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
Für die Verbindungsbahn haben Gültigkeit die Bahnordnung 
für die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 und 
die Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands vom 
15. November 1892. Von demselben Tage ab findet eine Beför- 
derung auf der seitherigen Anschlussbahn vom Bahnhof 
Düsseldorf - Bilk nach den Geleisen am Kheinwerft nicht 
mehr statt. 

Euskirchener Kreisbahbnen. Am 11. d. Mts. ist 
die 22,5 km lange schmalspurige Bahnstrecke Zülpich- 
Stadt-Arloff mit den Stationen Zülpich - Stadt, Hoven, 
Merzenich (nur für Güterverkehr in Wagenladungen), Floren, 
Sinzenich, Schwerfer, Gelm, Commern, Firmenich - Oberg, 
Satzwey, Antweiler, Calcar und Arloff für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Güter- und Viehverkehr eröffnet worden. 

Die Euskirchener Kreisbahnen sind für Rechnung und 
als Eigenthum des Kommunalverbandes des Kreises Eus- 
kirchen durch die Firma Lenz & Oo., Gesellschaft mit be- 
schränkter Hattung zu Stettin, erbaut und unterstehen den 
Bestimmungen des Gesetzes über Kleinbahnen vom 28. Juli 
1892. Aufsiehtsführende Behörde ist die Königliche Eisen- 
bahndirektion Köln. Die Leitung des Betriebes erfolgt durch 
die Kölnische Betriebsabtheilung der Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftung Lenz & Co. zu Stettin in Köln. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Berlin. Am ]. September d.J. 
wird der an der Bahnstrecke Berlin - Strausberg zwischen den 
Stationen Kaulsdorf und Hoppegarten neu errichtete Halte- 
punkt Mahlsdorf für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet werden. Die Entfernungen betragen zwischen Mahls- 
dorf und Kaulsdorf 1,41 km und zwischen Mahlsdorf und 
Hoppegarten 4,37 km. Ferner ist am 1. Juli d. J. die zwischen 
Weissensee und Central-Viehhof der Berliner Ringbahn neu 
errichtete Station „Landsberger Allee“ für den Per- 
sonenverkehr eröffnet worden. 

Hessische Ludwigsbahn. Am 18. d. Mts. ist die 
an der Bahnstrecke Frankfurt a/M.-Mannheim belegene Halte- 
stelle Sandhofen für den Personenverkehr eröffnet worden. 

Main-Neckarbahn. Nach und von der Station 
Egelsbach (nicht Egelsheim, wie irrthümlich in Nr. 63 
S. 577 d. Ztg. angegeben) können nunmehr Fahrzeuge aller 
Art abgefertigt werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Altona. Vom 1. Oktober d. J. 
ab erhält die an der Bahnstrecke Berlin-Hamburg gelegene 
Anauen Hagenow-Heide die Bezeichnung „Hagenow- 

and“. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnlinie Rosenheim-Kufstein gelegene Station Fischbach 
führt fortan die Bezeichnung „Fischbach am Inn“. 


Nenhaldensleber Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht betrugen im 
Jahre 1894/95 die Einnahmen aus dem Personenverkehr 51973 
Mark, aus dem wüterverkehr 2924628 # und aus sonstigen 
Quellen 15 027 4, zusammen 291 628 „uw, die Ausgaben 150 424 4 
und der Ueberschuss (einschliesslich des Uebertrags aus dem 
Vorjahre) 147762 # Der nach Abzug der konzessions- und 
satzungsmässigen Rücklagen verbleibende Reingewinn in Höhe 
von 130869 .„#. wird wie folgt verwendet: 4,5 % Dividende auf 
die Stammaktien Litt. A 52875 .“, Verzinsung und Tilgung 
der Anleihe 22500 .“#, Verzinsung und Tilgung des. Vor- 
schusses für Betriebsmittel 989 „4, Eisenbahnsteuer 1356 4, 
zu sonstigen Zwecken, d. i. vertragsmässige Gewährung an 
den Betriebsgaranten a) zur Deckung früherer Zuschüsse 
16005 ., b) für Betriebsrisiko usw. 9646 .#4, c) zur theil- 
weisen Deckung der Mindereinnahmen aus Vorjahren 18402 «4 
und Vortrag auf neue Rechnung 9096 «4 


Ostpreussische Südbahn. 


Der seitherige Vorsitzende der Direktion, Herr Eisen- 
bahndirektor Wendland, hat aus Gesundheitsrücksichten 
seine Pensionirung beantragt und die Dienstgeschäfte bereits 
niedergelegt. An seine Stelle als Vorsitzender der Direktion 
tritt das seitherige Mitglied derselben, Herr Eisenbahndirektor 
Krüger, und in die durch weiteres Aufrücken freiwerdende 
jüngste Mitgliederstelle Herr Regierungsassessor Hövener 
aus Breslau. 


Wismar-Karower Eisenbahn. 


Auf der Tagesordnung der auf den 20. September anbe- 
raumten Generalversammlung der Gesellschaft stehen u. a. _ 
folgende Anträge: Antrag der Grossherzoglichen Regierung zu 
Schwerin als Inhaberin von 900 Stück Aktien, betreffend die 
Kündigung der Prioritätsobligationen entweder zum 2. Januar 
1896 oder zum 1. Juli 1896 unter den in der Generalversamm- 
lung vom 4. Oktober 1889 beschlossenen Bedingungen und Vor- 
aussetzungen für den Fall, dass die Grossherzogliche Regie- 
rung unter Uebernahme der Verpflichtung zur Bereitstellung 
der zur Zurückzahlung der erforderlichen Geldmittel den Vor- 
stand der Gesellschaft so rechtzeitig zur Kündigung der Prio- 
ritätsanleihe auffordern wird, dass die Kündigung unter Wah- 
rung der im Privilegium festgesetzten dreimonatlichen Frist 
erfolgen kann, ferner Antrag des Aufsichtsraths, die 4 $ Prio- 
ritätsanleihe in eine vom 2. Januar bezw. 1. Juli 1896 mit 3,5 & 
zu verzinsende zu konvertiren. 


Einlösung von Aktien der verstaatlichten Thüringer 
Hauptbahnen., 


Die Eisenbahndirektion zu Erfurt fordert in Ausführung 
des S 4 der Verträge vom 18./20. Mai bezw. 51. Mai/4. Juni 
und 15./16. Juni d. J., betreffend den Uebergang der Saal-, 
Weimar-Geraer und Werra -Eisenbahn auf den Preussischen 
Staat, die Inhaber der Stamm- und Stamm-Priori- 
tätsaktien der Saal- und Weimar-Geraer Eisenbahn, sowie 
dieInhaber der Stammaktien der Werra -Eisenbabn 
auf, diese Aktien und die Dividendenscheine für das Jahr 1895 
und die folgenden Jahre nebst Talons vom 1. Oktoberd.). 
ab gegen Empfangnahme der vertragsmässigen Abfindung 
entweder bei der Eisenbahn-Hauptkasse zu Erfurt oder bei 
derjenigen zu Berlin SW., Schöneberger Ufer Nr. 1/4, ein- 
zureichen. 

Es werden vertragsmässig gewährt: 

I. für die Aktien der Saal-Eisenbahn: 

a) für je eine Stammaktie A 300 „4 eine Schuldverschreibung 
der 3% konsolidirten Preussischen Staatsanleihe zum 
Nennwerthe von 150 .4, sowie eine baare Zuzahlung von 
15 4 für jede Aktie; 

b) für je eine Stamm -Prioritätsaktie & 300 „4 Schuldver- 
schreibungen der 3 2 konsolidirten Preussischen Staats- 
anleihe zum Nennwerthe von 350 4. sowie eine baare Zu- 
zahlung von 15 .# für jede Stamm-Prioritätsaktie. 

II. für die Aktien der Weimar-Geraer Eisenbahn: 

a) für je eine Stammaktise & 300 „4 Schuldverschreibungen 
der 3% konsolidirten Preussischen Staatsanleihe zum Nenn- 
werthe von 100 .4; 

b) für je eine Stamm - Prioritätsaktie & 600 „#4 Schuldver- 
schreibungen der 3 % konsolidirten Preussischen Staats- 
anleihe zum Nennwerthe von 600 .4, sowie eine baare Zu- 
zahlung von 30 4. 

III. für je 2 Stammaktien & 300 X der Werra-Eisen- 
bahn eine Schuldverschreibung der 3 2 konsolidirten Preussi- 
schen Staatsanleihe zum Nennwerthe von 450 4 mit Zins- 
scheinen für die Zeit vom 1. Januar d. J., sowie eine baare 


, Zuzahlung von 10 .4 für jede Aktie. Bis auf weiteres wird 


auch eine nicht durch 2 theilbare Anzahl von Stammaktien 
der Werra-Eisenbahn umgetauscht und zwar mit der Maass- 
gabe, dass, sofern die Anzahl der eingereichten Stücke der 
vorbezeichneten Verhältnisszahl nicht entspricht, die Aus- 
gleichung des in Staats-Schuldverschreibungen nicht darstell- 
baren Ueberschussbetrages durch Baarzahlung bewirkt wird, 
wobei stets der nächst niedrigere darstellbare Betrag in Staats- 
Schuldverschreibungen gewährt, der baar zu zahlende Betrag 
dagegen nach dem um 1 % verminderten Kurse, welcher für 
Staats-Schuldverschreibungen der 3% konsolidirten Anleihe vor 
dem Tage des Umtausches zuletzt an der Berliner Börse be- 
zahlt worden ist, berechnet wird. Der in Staats-Schuldver- 
schreibungen nicht darstellbareNennbetrag, welchernach obigem 
Grundsatz in baar umgerechnet wird, wird ab 1. Januar d. J. 
mit 3 % verzinst. 

Die Umtauschfrist der Aktien vorgenannter 3 Bahnen 
ist auf ein Jahr, also bis 30. September 1896, festgesetzt. Fine 
Verlängerung dieser Frist ist ausgeschlossen. Es liegt daher 
im Interesse der Aktionäre, den Umtausch zur Vermeidung 
von Nachtheilen rechtzeitig zu beantragen. 

Sämmtliche Schuldverschreibungen, welche in Stücken 
von 5000, 2000, 1000, 500, 300, 200 und 150 .%4 (zum Um- 
tausch der Aktien der Weimar-Geraer Eisenbahn auch in 
solchen von 100 #4) ausgefertigt sind, sind mit Zinsscheinen 
für die Zeit vom 1. Januar d. J. ab versehen. 

Die Aktien sind mit Nummernverzeichnissen, zu denen 
Vordrucke von den obenbezeichneten Kassen, von sämmtlichen 
Fahrkarten-Ausgabestellen der Saal-, Weimar-Geraer und 
Werra-Eisenbahn und des Direktionsbezirks Erfurt unentgelt- 
lich verabfolgt werden, einzureichen. 


Elmshorn-Barmstedter Eisenbahn. 


Der Elmshorn-Barmstedter Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
zu Elmshorn im Kreise Pinneberg, Regierungsbezirks Schles- 
wig, welche den Bau und Betrieb einer Kleinbahn von Elms- 
horn nach Barmstedt bezweckt, ist das Enteignungs- 
recht zur Entziehung und zur dauernden Beschränkung des 
für diese Anlage in Anspruch zu nehmenden Grundeigenthums 
verliehen worden. 


Berliner elektrische Strassenbahn. 


Dem Berliner Magistrat ist nunmehr das von der Firma 
Siemens & Halske ausgearbeitete Projekt für die zu erbauende 
elektrische Strassenbahn von der Behrenstrasse nach dem Aus- 
stellungspark bei Treptow zur Prüfung zugegangen. Die 
9,3 km lange elektrische Bahn soll an der Ecke der Behren- 
und Wilhelmstrasse beginnen, die Behren-, Mauer-, Schützen-, 
Markgrafen-, Linden-. Hollmann-, Alexandrinen- und Wasser- 
thorstrasse durchlaufen, die im Bau begriffene Wasserthor- 
brücke gemeinschaftlich mit den Geleisen der Grossen Berliner 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft überschreiten und sodann ihren 
Weg durch die Britzerstrasse, über den Platz an der Kott- 
buser Brücke, an dem Kottbuser Ufer entlang durch di 
Grünauer- und Wiener Strasse nehmen. Sie überschreitet den 
Landwehrkanal im Zuge der neuen Wiener Strassenbrücke, 
durchläuft ferner den Lohmühlenweg, schwenkt von der Anilin- 
fabrik in den neu anzulegenden Weg durch den Schlesischen 
Busch ein, geht auf die Köpenicker Landstrasse über und 
‚durch die Parkstrasse bis zur Neuen Krugallee. Die 2,1 km 
lange Strecke Behrenstrasse bis Hollmannstrasse soll mit 


615 


unterirdischer Stromzuführung, die übrige 7,2km lange Strecke | 


mit oberirdischer Stromzuführung betrieben werden. Die 
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit einschliesslich der 
Aufenthalte an den Haltestellen soll zwischen Behrenstrasse 
und dem Görlitzer Bahnhofsgebäude etwa 12 km in der Stunde 
betragen, und die Höchstgeschwindigkeit auf dieser Strecke 
18, dagegen auf der Strecke vom Görlitzer Bahnhof bis nach 
Treptow 25 km in der Stunde nicht überschreiten. 16 Halte- 
stellen sind in Aussicht genommen, jedoch sollen die Wagen 
an den Haltestellen zum Ein- und Aussteigen nur im Bedarts- 
falle halten.. Der Betrieb soll täglich Morgens spätestens 
61/5 Uhr beginnen und bis 12 Uhr Abends dauern. 


sich in Zwischenräumen von 2 Minuten folgen. Die Fahr- 
preise betragen tür die ganze Strecke 25 3 und für Theil- 


strecken 10, 15 besw. 20 43. Der’Bau der Bahn soll nach er- | 


folgter Genehmigung so beschleunigt werden, dass die Strecke 
von der Lindenstrasse bis Treptow schon am 15. April 1896, 
die übrige Strecke am 1. Juli 1896 in Betrieb gesetzt werden 
kann, Dem Königlichen Polizeipräsidium ist ein gleiches Pro- 
jekt zur Genehmigung zugegangen. 

Es erscheint uns die höchste Zeit, wenn die Bahn zur 
Ausstellung 1896 noch fertig werden soll, dass die Angelegen- 
heit der elektrischen Bahnen’ endlich einmal aus dem Vorbe- 
rathungs-, Prüfungs- und Genehmigungsstadiuam herauskommt. 


Berlin-Charlottenburger Strassenbahn. 
Bekanntlich ist der Gesellschaft für das Charlotten- 
burger Terrain die Konzession auf 40 Jahre verlängert worden 


Während | 
der Hauptverkehrsstunden sollen im Bedarfsfalle die Wagen | 


und es unterliegt keinem Zweifel, dass ihr auch für die 
Strecke im Berliner Weichbilde eine entsprechende Verlänge- 
rung gewährt werden wird, sobald die Frage wegen des elek- 
trischen Betriebes geregelt ist. Mit Rücksicht hierauf, hat 
das Polizeipräsidium die Konzession für die Bahn Kupfer- 
graben-Charlottenburg vorläufig auf 1 Jahr, bis zum 30. Juni 
1896 einschliesslich, verlängert. 


Kohlenverkehr. 


Von den -Zechen und Kokereien des Ruhrbezirks sind 
vom 1. bis 31. Juli d. J. in 27 Arbeitstagen 305 025 und auf den 
Arbeitstag durchschnittlich 11297 Doppelwagen zu 10 t Kohlen 
und Koks auf der Eisenbahn versandt worden gegen 288 044 
und auf den Arbeitstag 11079 Doppelwagen in derselben Zeit 
des Vorjahres bei 26 Arbeitstagen. Im Saarbezirk stellt sich 
der Versand an Kohlen und Koks auf der Eisenbahn vom 
1. bis 31. Juli d. J. auf 43599 Doppelwagen gegen 40709, in 
Oberschlesien auf 109951 gegen 102110 und in den 3 Bezirken 
zusammen auf 458575 gegen 430863 Doppelwagen; derselbe 
war mithin im Ruhrgebiet um 16981 Doppelwagen oder 5,9 &, 
im Saarbezirk um 2890 Doppelwagen oder 6,1 $, in Ober- 
schlesien um 7841 Doppelwagen oder 7,7 2 und in den 3 Be- 
zirken zusammen um 27712 Doppelwagen oder 6,4 $ höher, als 
in derselben Zeit des Vorjahres. Der Gesammtversand auf 
der Eisenbahn stellt sich in den ersten 7 Monaten d. J. im 
Saarbezirk auf 290585 Doppelwagen gegen 291517, in Ober- 
schlesien auf 6939638 Doppeiwagen gegen 641 937, im Ruhrbe- 
zivk auf 1944671 Doppelwagen gegen 1937737 und in den 
3 Bezirken zusammen auf 2929 224 Doppelwagen gegen 2871191 
Doppelwagen, mithin im Saarbezirk um 932 Doppelwagen oder 
0,3 & niedriger, in Oberschlesien um 52031 Doppelwagen oder 
8,1 $ höher, im Ruhrbezirk um 6934 Doppelwagen oder 0,4 2 
höher, und in den 3 Bezirken zusammen um 58033 Doppel- 
wagen oder 2 2 höher, als im gleichen Zeitraum des Jahres 
1894. — Die Kohlenanfuhr im Hafen zu Duisburg betrug im 
Juli d. J. 168524 t oder 60 t weniger, als zur selben Zeit des 
Vorjahres, die Kohlenabfuhr 158329 t oder 2599 t weniger; die 
Gesammtanfuhr vom 1. Januar bis einschliesslich Juli d. J. 
betrug 769 744 t oder 59184 t weniger als im Vorjahr und die 
Abfuhr 721 203 t oder 70480 t weniger. 


Aus Italien. 
Statistische Mittheilungen. 


Mittelmeernetz. Für das Betriebsjahr 1. Juli 1893 
bis 30. Juni 1894 betrug die bauliche Länge 5295 km, wovon 
4308 km auf das Hauptnetz entfielen; die durchschnittliche 
Betriebslänge war 4203 km Hauptnetz und 1000 km Neben- 
linien. Die Betriebseinnahme bezifferte sich auf 119003582 L., 
wovon die Hauptlinie 114390803 L. erbrachte und das Neben- 
netz 4612779 L.; die kilometrische Einnahme betrug sonach 
27216 L. bezw. 4613 L. 

An Neubaulinien wurden von Genua-Asti zusammen 38 km 
(Polcevera-Mele-Campoligure-Ovada) am 18. Juni 1894, dann 
Rom-Viterbo mit 8 km und Zweigbahn Capranica-Ronciglione 
mit 8, zusammen 96 km zum 30. April 1394 und Varese-Porto 
Ceresio 15km zum 19. Juli 1894 betriebsfähig hergestellt bezw. 
eröffnet, insgesammt 149 km. Es verblieben zur Fertigstellung 
die Strecken Paternopoli-Sant’Angelo-Conza 15 km, deren Er- 
öffnung für. den Oktober 1897 in Aussicht genommen ist. 

Der Abschluss stellte sich wie folgt: 61,5 $ obiger Ein- 
nahme auf dem Hauptnetz (nach Abzug des Staatsantheils von 
27,5 %, von 10 % für Benutzung des Fahrparkes sowie des Be- 
trages für die Hilfsfonds) ergeben für die Gesellschaft 
71774162 L. Auf dem Nebennetz ergab die Hälfte des oben- 
bezeichneten Einnahmebetrages 2405966 L., dazu die kilo- 
metrische Beihilfe von je 3000 L., zusammen 6084863 L. Hier- 
zu kamen noch einige kleinere Einnahmen, wodurch die ge- 
sammte Einnahme aus dem Betrieb sich auf 80069594 L. be- 
zifferte; hiervon gingen ab die Betriebskosten mit 79 526 174 L., 
so dass ein Ueberschuss von 543420 L verblieb. Die Jahres- 
abrechnung weist ausser dem ebengenannten Ueberschuss von 
543420 L. noch aus: die staatsseitige vertragsgemässe Ver- 
gütung für das benutzte rollende Material mit 7820000 L., 
ferner Betriebsüberschuss der Linien Modane-Grenze, Rom- 
Albano-Nettuno, Rom-Viterbo und Zweiglinie Capranica-Ron- 
eiglione, zusammen 33768L., dann einen Betrag von 2587 000L. 
aus dem Baufonds für den Betrieb des Aktienwesens ab- 
gezweigt, besonders den für den Bedarf der Bauten veraus- 
gabten, und schliesslich eine Gutschrift von verschiedenen 
Beträgen aus Betrieb und Bau mit zusammen 1235 076 L., ins- 


| gesammt Gutschrift 12220363 L. Dem gegenüber steht die 


Belastung mit 1209722 L. Kosten der Hauptverwaltung, ferner 
zur Tilgung von Kosten der ersten Anlage 105680 L. und an 
Steuern bezw. Abgaben 1373627 L., insgesammt 2689029 L. 
Es bleiben sonach noch 9531334 L., wozu der Uebertrag aus 
dem Vorjahre kommt, der den zur Verfügung stehenden Betrag 
auf 9577 856 L. erhöht. 


K22*T7 Es wurden laut Beschlusses der ordentlichen Reserve 
zugeführt 476567 L., den 360000 Aktien je5 $ mit je®5 L. = 
9000000 L. genehmigt, von dem Rest des Ueberschusses 
10 2 = 5477 L. der ausserordentlichen Reserve zugeführt, von 
dem verbleibenden Reste !/ı) als Antheil des Verwaltungsrathes 
ausgeworfen = 4929 L. und auf die nächstjährige Rechnung 
vorgetragen 90883 L. 

Nord-Mailand. Für das Betriebsjahr 1893 betrug 
die Einnahme 1509709 L., die Ausgabn 834887 L. und der Be- 


triebsüberschuss 622326 L. (wozu noch der Uebertrag aus | 


dem Vorjahre mit 2486 L. trat) Es liess sich somit gegen 


das Vorjahr eine bedeutende Zunahme verzeichnen, obwohl 
auch die Ausgabe sich um 93415 L. höher beziffert; letzteres | 


ist zum Theil dem Umtausch der früheren 6 % Obligationen 
gegen solche zu 4,5 $ beizumessen. 

Für 1894 erhöhte sich gegen das Vorjahr die Rohein- 
nahme um 12062 L. und der verfügbare Ueberschuss nach 
Abzug der Betriebsausgabe, der satzungsmässigen Verzinsung 
und Tilgung blieb 646865 L. Nach Rücklage zum Reserve- 
fonds, des Antheiles für den Verwaltungsrath und unter Be- 
rücksichtigung einer weiteren Aktientilguug, sowie Abzwei- 


gung von 15000 L. zur Verfügung der Oberleitung (für etwaige | 


Einrichtungen zu Gunsten des Personals) erhielt jede der 
11965 Stück bevorzugter, wie der 16000 Stück gewöhnlicher 
Aktien eine Dividende von je 20 L. Der Rest mit 8244 L: 
wurde auf neue Rechnung vorgetragen. 

Sassuolo-Modena-Mirandola. Die Betriebs- 
einnahme betrug 410764 L. (davon 1720 L. Betriebsüberschuss 
aus dem Tram Modena -Maranello), während die Ausgaben 
383735 L. erforderten. Es verblieb daher ein Betriebsüber- 
schuss in Höhe von 27009 L., aus welchem die 8000 Aktien 
je 3,25 L. Dividende erhielten und 1039 L. der aussergewöhn- 
lichen Reserve überwiesen wurden. 

Sizilien. 
kehr durchgängig in der Zunahme begriffen, trotz Cholera- 
epidemie und Belagerungszustand, jedoch machte sich auf 


dem Hauptnetz gezen das Vorjahr ein Rückgang iu der Ein- | 


nahme um 250147 L. bemerklich. Die gesamnıte Betriebsein- 
nahme belief sich auf 12526430 L., die Betriebsausgabe ein- 
schliesslich der Verwaltungskosten auf 8787497 L. (d.h. gegen 
das Vorjahr um 586262 L. mehr); letztere Erhöhung wurde 
hauptsächlich durch die Eröffnung neuer Linien verursacht, 
während der kilometrische Durchschnitt eine Verminderung 
aufwies. Zu bemerken bleibt dabei, dass die Kosten für den 
Betrieb über die Meerenge von Messina mit 57804 L. überall 
nicht mitgerechnet worden sind; die Einnahmen daraus be- 
liefen sich für’alle Betriebszweige auf 30197 L. Hierzu traten 
die an den Staat zu entrichtenden Antheile mit 1382002 L.; 
ferner an Rücklagen 1376424 L. und verschiedene kleinere 
Ausgaben, so dass die Gesammtausgabe sich auf 11561471 L. 
und der Betriebsüberschuss auf 964959 L. belief und sich 
gegen das Vorjahr beträchtlich verminderte Nach Verzin- 
sung des angelegten Kapitals und Rücklage zur ausser- 
gewöhnlichen Reserve blieben infolge des beträchtlichen Ueber- 
trages aus dem Vorjahre diesmal 328949 L. zur Vertheilung 
verfügbar; hiervon erhielt jede Aktie eine Dividende von 
32,50 L. (insgesamnıt 300000 L.), während 28919 L. auf neue 
Rechnung vorgetragen wurden. Unter den Ausgaben befand 
sich auch ein Posten von 5000 L. zur Unterstützung für die 
durch Erdbeben betroffenen Eisenbahnbeamten des Bezirks 
Messina. 

An Einzelheiten des Jahresberichtes ist noch kurz zu 
erwähnen, dass am 30. Juni 1894 bei 1036 km Betriebslänge 
(ohne die 15 km der Meerenge) 5963 Beamte und Hilfsarbeiter 
vorhanden waren; im Vorjahre waren es 1003 km mit 3844 
Personen. Bei einer mittleren Betriebslänge von 1020 (909) km 
beliefen sich die dafür aufgewendeten Kosten auf 4473 236 
(418023) L., sodass mit Ausschluss der Werkstätten auf jedes 
Kilometer 4385 (4519) L. entfielen. 

Die' Schlussabrechnung weist folgende Posten auf: 
2000000 L. Gesellschaftskapital, 63577900 L. Obligationen, 
1564874 L. Reservefonds, 6121712 L. Erneuerungsfonds, 
3082404 L. Hilfsfonds für das Personal, 23 732008 L. verschie- 
dener Gutschrift und 161873 L. Betriebsgewinn, insgesammt 
119240771 L. Gutschrift. Die gesammte Belastung betrug 
117 750 677 L., sodass am 30. Juni 1894 sich in den Kassen und 
bei den Banken ein Bestand von 1490094 L. befand. 

Der Jahresabschluss wies, wie angegeben, einen Ueber- 
schuss von 964959 L. nach; davon wurden verwendet zur 
ordentlichen Reserve 48248 L., zur Verzinsung des angelegten 
Kapitals 750000 L., zu sonstigen Rücklagen 34676 L., sodass 
132035 L. und mit dem Vortrag aus dem Vorjahre (196 914 L.), 
zusammen 328949 L. zur Verfügung blieben, welche, wie oben 
erwähnt, zu Dividende und Vortrag auf das nächste Betriebs- 
jahr verwendet wurden. 

Canaveser Centralbahn und Trams. Nach 
dem Jahresbericht schloss die allgemeine Bilanz am 31. De- 
zember 1894 in Gutschrift und Belastung mit 3980762 L. ab; 


In dem Betriebsjahre 1893'94 war der Ver- 
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zu dem verfüsbaren Ueberschuss von 203930 L. kam noch der 
Vortrag aus dem Vorjahre mit 1341 L., sodass 205521 L. zu ver- 
theilen blieben. Aus diesem Betrage gelangten 10 L. Zinsen 
für jede Aktie des Anlagekapitals (5 $) zur Vertheilung und 
ausserdem eine Dividende von noch je5 L. Von dem nicht 
zur Vertheilung gelangenden Reste mit 5572 L. wurden 5000 L. 
abgezweigt, um als Grundstock einer neu zu bildenden Hilfs- 
kasse für das Personal zu dienen; diese Kasse sollte mit 
1. Jali 1895 ins Leben treten. 

Es wurden befördert 54922 t Gut (6253 t mehr als im 
Vorjahre) und 244201 Personen — darunter 144107 zu ermäs- 
sigtem Fahrnreise mit etwa den gleichen Einnahmen wie im 
Vorjahre. Die Roheinnahme betrug auf der Eisenbahn 439 572 
Lire, auf den beiden Trams 153395 L., während die Betriebs- 
ausgaben 405084 L. (einschliesslich 32187 L. an das Mittel- 
meernetz für Benutzung seiner Linien und Bahnhöfe zu zah- 
lenden Pacht und von 72340 L. an Steuern, Abgaben und allge- 
meinen Unkosten) erforderten. Die Roheinnahme betrug auf 
das Kilometer Bahnlänge für die Eisenbahn 10545 L., für den 


! Tram nach Volpiano 4914 L. und den nach Cuorgn& 6720 L. oder 


für jedes Zugkilometer 2,87 bezw. 1.06 und 1,81 L. 
Turin-Cirie-Lanzo. Für das Betriebsjahr 1894 


' war eine Reineinnahme von 569000 L. veranschlagt; dieselbe 


stellte sich indess auf 565881 L. und gestattete, die privile- 
girten Aktien zweiter Ausgabe mit 6 % und die der ersten 
Ausgabe mit 2,50 L. zu verzinsen, ähnlich wie im Vorjahre. 
Santhiä-Biella. Die Gesammteinnahmen erhöhten. 
sich in 1894 um 21079 L. gegen das Vorjahr. Nach dem Ab- 
schluss blieb ein verfügbarer Ueberschuss von 985285 L., wel- 
cher die Vertheilung von 26 L. auf jede Aktie des ersten An- 
lagekapitals und von 3,50 L. auf jeden Zinsschein gestattete, 
während 36648 L. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 


Von der Balkan-Halbinsel. 
Türkei. 

Nach der „Railway Review“ istdieBetriebsordnung 
der Türkischen Bahnen ausserordentlich hart. Die geringste 
Nachlässigkeit wird streng bestraft und bei vorkommenden 
Unfällen werden alle Beamten, die nur irgandwie dafür haftbar 
sind, zu Gefängniss verurtheilt, und zwar, wenn Menschen da- 
bei zu Tode gekommen sind, oft für sehr lange Zeit. Eine 
Gelistrafe von 4 4 trifft jede Person, die den Bahnkörper 
betritt; Vieh und andere aut den Geleisen betroffene Thiere 
werden eingezogen und der Eigenthümer kann deren Rückgabe 
nur gegen Zahlung von 1 .4 für Hunde, Schafe und anderes 
Kleinvieh und von 12.4 für Rinder, Pferde und anderes Gross- 
vieh erhalten. Die nicht in Anspruch genommenen Thiere 
werden in einer bestimmten Zeit zu Gunsten der Gesellschaft 
verkauft, doch ist diese verpflichtet, den Ueberschuss über die 
gesetzliche Geldstrafe und die Unkosten an den Eigenthümer 
zurückzuzahlen. Verlorene Gegenstände werden ebenfalls nur 
gegen Zahlung einer Gebühr zurückgegeben und die nicht ver- 
langten werden zu Gunsten der Gesellschaft verkauft. Die 
Reisenden werden militärisch behandelt; jeder hat beim letzten 
Glockenzeichen, das die Abfahrt ankündigt, auf seinem Platz 
zu sein. Bei Lösung der Fahrkarte muss der genaue Betrag 
bezahlt werden, sonst ist der Beamte berechtigt, eine Gebühr 
von 4%, die ihm verbleibt, zu erheben. Die Fahrkarten für 
den Binnenverkehr sind nur für den Zug, für den sie gelöst 
sind, gültig und werden nicht zurückgenommen; bezüglich der 
Fahrkarten im Fernverkehr ist die Gültigkeitsdauer auf der 
Fahrkarte selbst angegeben. Die ohne Fahrkarte im Zug be- 
troffenen Reisenden haben den dreifachen Tarif zwischen der 
Abfahrtsstation und der Station, vor welcher der Betrug ent- 
deckt wird, zu zahlen; für die übrige Strecke können sie eine 
Fahrkarte zum gewöhnlichen Tarif lösen. Jede Fahrkarte gibt 
Anspruch auf die Beförderung von 50 kg Gepäck. Offiziere 
und Soldaten bezahlen nur den dritten Theil des gewöhnlichen 
Tarifs; sind sie im Dienst, so werden sie unentgeltlich be- 
fördert. (kendarmen, Polizei- und andere Regierungsbaamte 
haben gegen Vorzeigung einer Bascheinigung nur die Hälfte 
des Fahrpreises zu zahlen. . 

Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 6. Juni d. J. 
wurden bei den Orientalischen Eisenbahnen die 
Betriebseinnahmen durch die Cholerasperre, durch den niedrigen 
Getreidepreis sowie durch die in Konstantinopel und den benach- 
barten Gegenden Kleinasiens vorgekommenen Erdbeben ungün- 
stig beeinflusst; sie erreichten infolge dessen nur 11 293 000 Fres. 
(gegen 12613000 Fres. in 1893) oder 8936,50 (9980) Fres. für 
1 km. Die Betriebsausgaben verzehrten 6 550 000 ‘6 671 000) Fres. 
oder 53,45 (49,33) $ der Einnahmen. Nach Abzug der ver- 
schiedenen Tilgungsbeträge ergab sich ein Reinertrag von 
1762 615 Frcs., von denen 5 $ = 83130 Frcs. den Rücklagen zu- 
flossen. Der verbleibende Rest von 1674484 Fres. erhöhte sich 
durch den Uebertrag aus dem Vorjahre auf 1918701 Fres. Da- 
von wurden 200000 Fres. dem Erneuerungsbestande zugeführt, 


je 16 Fres. Gewinn (gegen 25 Fres. 
scheine vertheilt und 118701 Fres. 
getragen. 

Die Station Katschanik der Linie Uesküb-Mitrovitza 
führt seit 10. Juni d. J. den Namen „OÖrchanie“, 

Von derVerbindungsbahnSalonik-Konstantinopel 
ist im Juli d. J. die Strecke bis Drama (230 km von Salonik) 
dem Betrieb übergeben worden. 


in 1893) an die Antheil- 
auf neue Rechnung vor- 


Bulgarien, 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten in Sofia hat zum 
20. Oktober (1. November) d. J. die Bauvergebung der Eisen- 
bahn Roman-Plewna-Schumla ausgeschrieben. 


Serbien. 


Auf Grund des Umwandlungsgesetzes vom 8/20. Juli d.J. 
hat der Königlich Serbische Finanzminister verordnet, dass 
die Besitzer der 5 % Schuldverschreibungen von verschiedenen 


Serbischen Staatsanleihen, vom 1./13. August d. J. angefangen, 


ihre Schuldverschreibungen behufs Umtausches gegen solche 


des durch genanntes Gesetz geschaffenen, 4.% in 72 Jahren | 


tilgbaren Anlehens anzumelden haben. Davon sind u. a. auch 
die. verschiedenen Eisenbahnanleihen betroffen, und zwar 


im Betrag von 90000000 Dinaren zum Kurs von 71,4% begeben 


wurde und von der am 1. Januar d. J. noch 81240000 D. zu | 


tilgen waren; 2. die Eisenbahnanleihe B (Nisch-Pirot), die im 


Jahre 1884 im Betrag von 30000000 D. zum Kurs von 714% | 


begeben wurde und von der am 1. Januar d. J. noch 28 230 000 D. 
zu tilgen waren; 3. die Eisenbahnanleihe © (Semendria-Velika- 
Plana), die im Betrag von 12500000 D. ebenfalls 1884 zum 
Kurs. von 71,4% begeben wurde und von der am 1. Januar d.J 
noch 11940000 D. zu tilgen waren; 4. die Eisenbahn-Verstaat- 


von 75 $ begeben wurde und von der am 1. Januar d. J. noch 
26260000 D. zu tilgen waren; endlich 5. die Eisenbahn- 
Investitionsanleihe, die 1893 im Betrag von 26000000 D. zum 
Kurs von 76 $ begeben wurde und von der am 1. Januar d. J. 
noch 25860000 D. zu tilgen waren. 


Griechenland. 
Aus dem Staatshaushalt für 1895 ergibt sich, dass der 
Staat aus eigenen Mitteln die Eisenbahnen Piräus-Larissa und 
Myli-Kalamata vollenden will. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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Entscheidung des Reichsgerichts. 


Nachbarrecht. Kauft jemand von einem Eisenbahn- 
unternehmer ein dicht an das dem Eisenbahnbe- 
trtiebe gewidmete Terrain angrenzendes Grund- 
stück, so genügt, nach einem Urtheil des Reichsgerichts, 
VI. Civilsenats, vom 14. Februar 1895, im Gebiete des Preuss. 
Allg. Landrechts regelmässig die Kenntniss des Käufers von 
der Verwendung jenes angrenzenden Terrains zum Eisenbahn- 
betriebe und von der Absicht des Verkäufers, an diesem Zu- 
stande nichts zu ändern, um in dem Abschluss das Kanfver- 
trags selbst die Einwilligung des Käufers in den Fortbestand 
des bisherigen Zustandes zu finden; Käufer muss sich dem- 
zufolge de Rauchimmissionin das gekaufte Grundstück 
gefallen lassen. „Das Berufungsgericht nimmt eine durch 
den Kaufvertrag selbst zum Entstehen gebrachte Grund- 
gerechtigkeit an, bestehend in der Verpflichtung, die 
[mmission des vom Eisenbahngrundstück ausgehenden 
Rauchs zu dulden. Dies ist rechtlich nicht zu beanstanden. 
Das Gericht verkennt nicht, dass, so lange beide Grundstücke 
sich in einer und derselben Hand befanden, eine Grundgerech- 
tigkeit dadurch nicht entstehen konnte, dass der Eigenthümer 


| die Grundstücke thatsächlich zu einander in das Verhält- 
1. die Eisenbahnanleihe A (Belgrad-Vranja), die im Jahre 1881 | 


niss des dienenden zum herrschenden Grundstücke brachte. 
Ebenso wenig verstösst das Urtheil gegen $ 13 des Alig. L.-R.122, 
der zum Entstehen einer Grundgerechtigkeit — falls nicht Er- 
sitzung vorliegt — eina rechtsgültige, d.h. schriftliche Willens- 
erklärung erfordert. Denn diese Bestimmung. hinderte nicht, 


| im Wege der Auslegung des Kaufvertrags den Umfang des 


Kaufgegenstandes dahin zu bestimmen, dass das verkaufte 
Grundstück nur mit der Grundgerechtigkeit belastet auf den 
Käufer überging. Mit Recht ist hierbei auf den zur Zeit des 


| Vertrags bestehenden thatsächlichen. Zustand Gewicht gelegt, 
lichungsanleihe, die 1890 im Betrag von 26666500 D. zum Kurs | 


der von selbst in das rechtliche Verhältniss einer Grundge- 
rechtigkeit überging, wenn er nach der erkennbaren Absicht 
der Kontrahenten dauernd fortbestehen sollte. Es war nicht 
erforderlich, dass die Grundgerechtigkeit mit ausdrücklichen 
Worten im Vertrage bestellt wurde, oder dass darin das 


| Grundstück verkauft wurde, „wie. es bisher besessen und be- 
| nutzt ist“, wenngleich in solchen Wendungen die Absicht, den 


bisherigen Zustand fortbestehenzulassen,noch deutlicherhervor- 


| getreten wäre. Der Regel nach wird die Kenntniss des Käufers 


von dem thatsächlichen Zustande und von der Absicht des 
Verkäufers, an diesem Zustande nichts zu ändern, genügen, 
um in.dem Abschluss des Vertrags selbst die Einwilligung des 
Käufers in das Fortbestehen desselben zu finden.“ 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung des Halte- 
punktes Walheim. Nach Mitthei- 
lung der Generaldirektion der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen 
ist der an der Linie Stuttgart-Heilbronn 
zwischen den Stationen Besieheim und 
Kirchheim a. N. gelegene‘ Haltepunkt 
„Walheim“ am 14. d. Mts. für den Per- 
sonenverkehr, sowie für die Abfertirung 
von Reisegepäck in beschränktem Um- 
fang eröffnet worden. 

‘Berlin, den 26. August 1895. (1710) 

Geschäftsführende Verwaltung des 

Vereins. 


Am 1. September d. J. wird der an 
der Bahnstrecke Berlin - Strausberg 
zwischen den Stationen Kaulsdorf und 
Hoppegarten neuerrichtete Haltepunkt 
Mahlsdorf für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet werden. 

Die Entfernungen betragen: 

zwischen 
Mahlsdorf und Kaulsdorf 1,41 km, 
zwischen 
Mahlsdorfund Hoppegarten 4,3” km. 
Berlin, den 22. August 1895. (1711MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. An- und Vermiethung von Wagen. 


Die Dänischen Staatsbahnen wünschen 
200 offene Wagen, davon 25 mit Spindel- 
bremse, für längere Zeit zu miethen, am 
liebsten“ Wagen von 10 Tonnen Trag- 
fähigkeit und 80 Centimeter Kastenhöhe. 


Offerte, nähere Beschreibung der Wagen 
enthaltend, an (1712) 
Generaldirektion in Kopenhagen. 


3. Güterverkehr. 


Am 1. September 1895 werden die an 
der Neubaustrecke Wulkow -Stolzen- 
hagen gelegenen Stationen Barskewitz, 
Pansin, Stolzenhagen, Tornow des Eisen- 
bahndırektionsbezirks Bromberg für den 
Wagenladungsgüterverkehr eröffaet und 
in den Bromberg-Sächsischen Gütertarif 
einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu er- 
fahren. (1713) 

Bromberg, den 22. August 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
1. September d. J. treten direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenbrikets und Koks 
von Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Kattowitz nach den Stationen 
der Neubaustrecke Wulkow - Stolzen- 
hagen des Direktionsbezirks Bromberg 
End der Station Wulkow des Direktions- 
bezirks Stettin bei Aufgabe in Mengen 
von 1000 kg auf einen Frachtbrief und 
Wagen usw. in Kraft. Die Frachtsätze 
nach der Station Wulkow sind gleich 
hoch mit den Frachtsätzen nach der Sta- 
tion Trampke. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze nach den übrigen Stationen 


ertheilen die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 24. August 1895. (1714) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Vom Tage der Betriebseröff- 
nung der HaltestelleRückenwaldau 
der Neubaustrecken Striegau - Maltsch 
und Goldberg-Schönau, welcher noch be- 
sonders bekannt gemacht wird, treten 
im Verkehr zwischen den Stationen 
Buchwald-Ellguth, Gäbersdorf-Beckern, 
Hermsdorf (Bad), Järischau, Lohnig, 
Neukirch a.Katzbach, Ober-Mois, Rücken- 
waldau,SchönauundSchöneichedesEisen- 
bahndirektionsbezirks Breslau einerseits 
und den Stationen derStargard-Cüstriner 
Eisenbahn audererseits direkte Frracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Soldin, den 24. August 1895. 

Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1715) 


Hessische Ludwigsbahn, Am 1. Sep- 
tember d. J. erscheint zum Hessisch- 
Pfälzischen Gütertarif vom 
1. Februar 1891 der Nachtrag VII. Der- 
selbe kann von unserem Tarifbüreau, 
welches auch Auskunft ertheilt, unent- 


geltlich bezogen werden. (1716) 
Mainz, den 22. August 1895. 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 


Die Spezialdirektion. 


Berlin-Stettin-Mitteldentscher Güter- 
tarif. Mit Gültigkeit vom 1. S-ptember 
1895 tritt für den obenbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 1 in Kraft. 

Derselbe enthält ausser mehraren be- 
reits veröffentlichten Taritänd:rungen 
und Ergänzungen neue Entfernungen 
für dia Stationen Bahrdorf, Barmke, 
Döhrenr, Emmoerstedt und Weferlingen 
des Divektionsbezirks Magdeburg. für 
die Station Tennstödt des Direktions- 
bezirks Erfurt und die Stationen Dauer 
und Warnitz des Direktionsbezirks 
Stettin, sowie abgeänderte Entfernungen 
für die Stationen Helmstedt und Büdden- 
stedt, Ausnahmefrachtsätze für Braur- 
kohlenbrikets bei Aufgabe von min- 
destens 20000 kz von den Briketver- 
sandst tionen der Direktionsbezirke Er- 
furt, Ha!le und Magdeburg nach den 
Stationen Ahlbeck, Cammin ı. Pm., Dauer, 
Gollnow, Gross:Kiesow, Hrringsdorf, 
Rügenwalde, Toitz-Rustow, Wietstock 
in Pom., Wollin und Zerrenthin des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Stettin. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güter- und E lgutabferti- 
gungsste.len erhältlich. (1717) 

Magdeburg, den 22. Auzust 189. 

Königliche E serbahndirekvion, 
namens der betheilisten Verwaltunsen. 


Hessische Ludw'gsbann. Am 1. Sep- 
tember d. J. treten für die Beförderung 
von Rüben des Spezialtarifs III, sowie 
Schnitze, auch gedörrte und getrocknete 
Schnitzabfälle unt Köpfe davon, auch 
Pressrückstände der Rübenzuckererzeu- 
gung einschl. Scheideschlamm von der 

uckererzeugung für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn Gross-Gerau und Gross- 
Umstadt einerseits und sämmtlichen in 
den Frankfurt-Hessischen Tarif einbe- 
Sale Stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a. M. anderer- 
seits Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

ainz, den 22. August 1895 (1718) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Nach und von der disss.itigen Station 
Egelsbach können nunmehr Fahr- 
zeuge aller Art abgefertigt werden. 

Darmstadt, den 5. August 1895. (1719) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Mit Gültigkeit vom 26. August d. J. 
treten für die Beförderung roher 
Baumwolle bei Aufgabe von minde- 
stens 10000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen oder Frachtzahlung für diese 
Gewichtsmenge im Verkehr von den 
Stationen Altona, Bremen, Bremerhaven/ 
Geestemünde, Hamburg B., Harburg H,, 
Harburg U.E, Stettin und Swinemünde, 
sowie von den Oldenburgischen Hafen- 
plätzen Brake, Elsfleth und Nordenham 
nach der Station Wilhelmskrück der 
Breslau-Warschauer Eisenbahn ermäs- 
sigte Frachtsätze in Kraft, über deren 
Höhe die betheiligten Dienststellen auf 
Befragen Auskunft ertheilen. 

Hannover, den 23. August 1895. (1720) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Breslau - Sächsischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 1. September d. J. wird 
die an der NeDeeD Verbindungsbahn 

elegene Haltestelle Stötteritz der 

öniglich Sächsischen Staatseisenbahnen 
mit den für Leipzig I (Bayer. Bhf.) be- 
stehenden Entfernungen und Fracht- 
sätzen in den Breslau-Sächsischen Ver- 
band einbezogen. 

Breslau, den 21. August 1895. (1721) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Mit 
Wirkung vom 1. Oktober d. J. wird die 
Entfernung Mannheim H. L. B.-Wein- 
heim (Mannheim-Weinheimer Bahn) von 
17 auf 21 km erhöht. In den Fracht- 
sätzen für den Güterverkehr tritt keine 
Aenderung ein. 

Mainz, den 21. August 1895. (1722) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband — Heft 5. — Die Ziffer a1 des 
Waarenverzeichnisses des Ausnahme- 
tarifs P wird mit Gültigkeit vom 
1. September d.J. ab durch die Auf- 
nahme folgender Artikel ergänzt: 

„Gewürznelken, Muskatblüthen, Mus- 
katnüsse und Zimmt.“ 

Elberfeld, den 21. August 1895. (1723) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch - Hessischer und Berlin- 
Stettin - Hessischer Güterverkehr. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung der 
Neubaustrecken: 

a) Wulkow-Stolzenhagen, 

b) Striegau-Maltsch und 

c) Goldberg-Schönau, 

und zwar zu a) am ]. September d. J., 
zu b) und ce) voraussichtlich gleichfalls 
am 1. September d. J., werden die an 
denselben gelegenen Stationen in die 
vorbezeichneten Güterverkehre einbe- 
zogen. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M.,23. August 1895. (1724) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. September 1. J gelangen für die Be- 
förderung von Obst, frischem, bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 5000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief nachstehende Fracht- 
sätze zur Einführung: 

Von Pössnitz nach München O.B 3,21. 
München O.B.3,14 „ 

e & » München S. B. 3,17 „ 

\ für 100 kg. 
München, im August 1895 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands-Gütertarif Theil V Heft2 
vom 1. April 1898 _ (Kohlenver- 
kehr Böhmen - Bayern‘ Am 
1. September 1895 gelangt der I. Nach- 
trag zur Einführung. 


” ” ” 


(1725) 


München, im August 1895. (1726) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Militär-Stasatsbahnverkehr Mit so- 


fortiger Gültigkeit treten direkte Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisen und Stahl 
des Spezialtarifs II von Hörde und Do>rt- 
mund B. M. und K. M. des Direktions- 
bezirks Essen nach Berlin, Militärbahn- 
hof in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, sowie das Auskunfts- 
bürean hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den v2. August 1895. (1727MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Wostfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Koks zum Hoch- 
ofenbetrieb (Ausn.-Tarif 12) von Essen 
B. M. (Zeche Hagenbeck) warden vom 
1. September d. J. ab folgende Frachten 
erhoben: 

a) nach Amberg . 1,85 4% 
b) nach Rosenberg . 1,33 „ 
für 100 kg. 
Köln, den 23. August 1895. (1728) 
Kön'zliche Eisenbal:ndirektion. 


Die Station Wulko w an dar Strecka 
Stargard i. P.-Belgard, welche am 1. Sep- 
tember d. J. für den Wagenladungsver- 
kehr eröffnet wird, wird mit dem ge- 
dachten Tage in den Gruppentarif III 
(Berlin/Stettin und in die Gruppen- 
wechseltarife, an welchen die Gruppe III 
betheiligtis*, einbezogen. Auskunft über 
die Höhe der Frachtsätze ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen 
und das Auskunftsbüreau auf Bahnhof 
Alexanderplatz hierselbst. (1729MG) 

Berlin, den 22. August 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


Mitteldeatsch - Hessischer Verkehr. 
(Sruppe V/VI.) Am 1. September d. J. 
gelangt der Nachtrag I zum Gütertarif 
für den vorbezeichneten Verkehr zur 
Einführung. 

Derselbse enthält ausser mehreren be- 
reits veröffentlichten Tarifänderungen 
und Ergänzung‘n, Entfernungen für die 
in den Verkehr neu einbezogenen Sta- 
tionen Bahrdorf, Barmke, Döhren, Em- 


' ,merstedt und Weferlingen des Direk- 


tionsbezirks Magdeburg, sowie Tunn- 
städt des Direktionsbezirks Erfurt; 
anderweite zum Theil ermässigte Ent- 
fernungen tür verschiedene ältere Sta- 
tionen des D rektionsbezirks Magdeburg, 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für den 
Verkehr mit dea Stationen der Ilmebahn 
und Berichtigungen. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 20. August 1895. (1730J) 

Königliche E senbahndirektion, 
als g schäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. September d. J. 
treten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
6a und b (Holz) für den Verkehr’ zwi- 
schen Castolowitz, Hohenbruck, König- 
grätz, Tinischt, Reichenau a. d. Knezaa 
und Solunitz einerseits und Berthelsdorf 
bei Freiberg, Gröditz, Königstein, Loh- 
men, Mosel, Mügeln b. Pirna, Nossen, 
Pirna, Steina, Waldheim und Wendisch- 
fähre andererseits, ferner Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 6a (Holz) für den 
Verkehr zwischen Solnitz einerseits 
und Chemnitz, Dahlen, Erdmannsdorf, 
Klotzsche, Oschatz, Radebeul, Seif- 
hennersdorf und Wurzen andererseits 
in Kraft, die bei dieson Stationen zu 
erfahren sind. 

Dresden, am 23. August 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Russischer Gütertarif, 
Theil II. Mit Gültigkeit vom 1./13. Sep- 
tember alten neuen Stils 1895 wird zum 
Deutsch-Russischen Gütertarif, Theil II 
der IV. Nachtrag eingeführt. Er enthält 
Berichtigungen der allgemeinen Tarif- 
vorschriften und Ergänzungen und Be- 
richtigungen des Waarenverzeichnisses 
nebst Güterklassifikation. Soweit da- 
durch Tariferhöhungen oder Verkehrs- 
erschwernisse in Frage kommen, gelten 
diese erst vom 3./l5. Oktober d. J. 
Druckstücke sind auf den Veıbands- 
stationen kostenfrei erhältlich. 

Bromberg, den 19. August 1895. (1732) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Am 1. September d. J. wird die Station 
Wilhelmsburg des Direktionsbe- 
zirks Altona in die Ausnahmetarife 12, 
13 und 14 für Eisen und Stahl (Nord- 
deutsch - Sächsisches Tarifheft Nr. 2) 
einbezogen. Der Frachtberechnung 


(1731) 


(Zu Nr. 67. 1895.) 


werden die für Hamburg B. maass- 
gebenden Frachtsätze zu Grunde gelegt. 
Dresden, am 23. August 1895. (1733) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband. 
Vom 20. Julid. J ab ist im Nachtrag III 
zum Verbandtarif Theil II, Heft 1 vom 
1. Juli d. J. auf Seite 7 der Ausnahme- 
Tarifsatz für Schilfrohr usw. von 
Gombos - Bogojeva nach Cottbus von 
2,44 „U auf 2,24 A für 100 kg herabge- 
setzt worden. 

Breslau, den 22. August 1895. (1734) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenba'nverband. Ein- 
führung von Tarifnachträgen. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1895 
tritt der Nachtrag IV zum Tarife Theil 
II, Heft 3 und der Nachtrag I zum An- 
hang zu diesem Tarifhefte in Kraft. 

Der Nachtrag IV enthält Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifes, 
Aufnahme von Stationen in den Klassen- 
guttarif und in die Ausnahmetarife für 
Eisen, Grafit und Steinkohlen, ferner 
die Einführung ermässigter Sätze des 
Ausnahmetarifes Nr. 16 für Koks im 
Rückvergütungswege. 

Der Nachtrag I zum Anhange enthält 
Aenderungen und Ergänzungen der Kurs- 
difterenzen. 

Ersterer Nachtrag ist zum Preise von 
10% = 60 kr., letzterer kostenfrei bei 
den betheiligten Endbahnen und Sta- 
tionen erhältlich. 

Wien, am 21. August 189. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1735) 


Oesterreichisch- Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverbard. Fracht- 
ermässigung TUBr Kohlen- 
transporte Mit Gültigkeit vom 
1. September 1895 bis auf weiteres, 
längstens bis 31. Dezember 1895, wird 
für Kohlentransporte von den Stationen 
Staab, Nürschan und Littitz 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen nach 
Schweizerischen Stationen bei Bezah- 
lung der Fracht nach dem wirklichen 
Gewichte, mindestens jedoch für 10000 
Kilogramm pro Wagen und Frachtbrief 
ein Nachlass von 4 Cts. pro 
100 kg von den Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifes für die Beförderung von 
mineralischen Kohlen (Theil VI) des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischen Eisenbahnverbandes, gültig vom 
1. Januar 1892, im Rückvergütungswege 
bei Einhaltung der im 'vorbezeichneten 
Tarife enthaltenen Bestimmungen ge- 
währt. 

Die Rückerstattung erfolgt gegen 
Vorlage der auf die einreichende Firma 
als Absenderin lautenden Frachtbriet- 
duplikate, welche bis längstens Ende 
Februar 1896 vorzulegen sind. 

Wien, am 24. August 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1736) 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Holz des 
Ausn.-Tarifes Nr.5treten14 Tagenach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube resp. e 
Ns chen’Bodenhach bei Aufgabe von 


Landungsplatz 10 000 ke. 
und nd Bram pachihtief 
platz und Wagen 
von Budischau. 39% 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Budischau. . . . 34% 
Nach Dresden-Elbkai 
von Budischau. 114 % 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach -Landungsplatz, Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 6 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 23. August 1895. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1737) 


die Gepäckfrachtsätze für diesen Ver- 
kehr werden infolge dessen vom 10. Ok- 
tober d. J. ab um geringe Beträge 
erhöht. 

Ferner werden von dem genannten 
Zeitpunkte ab bei den nach Maassgabe 
des besonders bekannt zu machenden 
Fahrplans umzuleitenden bezw. nach 
und von Meiningen verkehrenden Zügen 
Fahrkarten IV. Wagenklasse nach und 
von Ritschenhausen nicht mehr, dagegen 
dergleichen nach und von Meiningen 
ausgegeben. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 23. August 1895. (1740J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Eibeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen, zerlegte, und Maschinentheile 
(eiserne) treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
ne der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, Tungstoch bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 5000 k 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Wladislau . 163 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Wladislau 158 9 


Von Dresden-Elbkai 
nach Wladislau : 203 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. 10 4% Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 23. August, 1895. (1738) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 


" Seehafenverband. Verkehr mit Ungarn. 


Der in dem mit 1 September 1895 in 
Kraft tretenden Nachtrag III zum See- 
hafen-Ausnahmetarif Theil II, Heft 4, 
gültig vom 15. Oktober 1893 sub III ent- 
haltene Ausnahmetarif Nr. 1a für Que- 
brachoholzextract findet bis auf wei- 
teres keine Anwendung. 

Wien, am 23. August 1895. (1739) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Es hat sich das Belürfniss 
herausgestellt mit Beginn des näch- 
sten Winterfahrplans eine Umleitung 
von Personenzügen der Strecke Neu- 
dietendorf - Ritschenhausen - Schwein- 
furt auf die Linie Neudietendorf-Grim- 
menthal - Meiningen - Ritschenhausen- 
Schweinfurt vorzunehmen. Gleichzeitig 
erfolgt die Durchführung der Züge 86 
und 73 nach und von Meiningen. 

Die Preise der bestehenden einfachen 
Fahrkarten für Personenzüge 
(nicht aber der einfachen Fahrkarten 
für alle Züge) und der Rückfahr- 
karten im Verkehr zwischen Stationen 
der Strecke Grimmenthal-Neudietendorf 
und jenseits und im Verkehr zwischen 
südlich von Grimmenthal gelegenen 
Stationen der Werra-Eisenbahn einer- 
seits und zwischen Ritschenhausen und 
südlich von Ritschenhausen gelegenen 
Stationen der Königlich „Bayerischen 
Staatseisenbahnen andererseits, sowie 


Der diesseitige neue Staatsbahn- 
Personentarif tritt nicht, wie un- 
term 4. Juli d. J. K. IV 4291 bekannt 
gegeben, bereits am 1. September, son- 
dern erst am 1. Oktober d. J. in 
Kraft. (1741) 

Frankfurt a’M., den 24. August 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

Pfälzischer Lokalgüter- und Personen- 
tarif. Infolge Betriebseröffnung der 
Neubaustrecke Würzburg - Rohr- 
bach-St. Ingbert kommen mit Gül- 
tigkeit vom 7. September 1895 folgende 
Nachträge zur Einführung: 

Nachtrag VI zum Lokal - Güter- 
tarif, VL. Nachtrag zum Tarif für 
die Güter- usw. Beförderung auf den 
schmalspurigen Lokalbahnen Ludwigs- 
hafen a/Rh.-Dannstadt- und -Grosskarl- 
bach und 

XIV. Nachtrag zum Lokaltarif für 
die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck. (1742) 

Ludwigshafen a/Rh., den 23. Aug. 1835. 

. Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 

Deutscher Eisenbahn-Gütertarif und 
Deutscher Eisenba!n-Persanen. und Ge- 
päcktarif, Theil I Mit Geltung vom 
1. September 1895 erfährt das aut Seite 
108 unter II des Nachtrags I vom 1. April 
1895 zum Dautschen Eisenbahn-Güter- 
tarif, Theil I, enthaltene Verzeichniss 
der zu den Eisen- und Stahlwaaren des 
Spezialtarifs I beispie!sweise zu rech- 
nenden Gegenstände einige Ergänzungen. 
Vom gleichen Tage treten im Deutschen 
Eisenbahr-Personen- und Gepäcktarif, 
Theil I. vom 1. April 1895 Aenderungen 
bezw. Ergänzungen der Zusatzbestim- 
mungen zur Verkehrsordnung zu S 11 
unter V B1e und zu $ 32 unter 4 ein, 
welche von den Landesaufsichtsbehörden 
genehmigt sind. Ueber die bezeichneten 
Aenderungen wird von den Abfaertigungs- 
stellen nähe"e Auskunft ertheilt. 

Berlir, deu 16. August 1895. (1743MG) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen: 
Königl. E senbahndirektion zu Berlin. 


6. Verdingungen. 

Die Lieferung verschiedener für die 
KöniglichSächsischen Staatseisenbahnen 
erforderlichen Materialien und Vorraths- 
gegenstände soll vergeben werden und 
zwar: 

1. Federflachstahl, Kesselnieten, Bord- 


nieten, 

2. Feilen, Bohrer, 

3. Hacken, Hämmer, Beile, Brech- 
Stangen, 

4. Schraubenschlüssel, Schienentrag- 


zangen, Treibkeile, Spaten, Schrot- 
und Baumsägen, Schraubenzieher, 


Schaber, Schrankschlösser, Wasser- 

eimer, eiserne, 

Gewichte, eiserne und messingene, 

Weissblechwaaren, verschiedene, und 

Feuerzeichen, messingene, 

7. Pfahllaternen (für Petroleum), Töpte, 
eiserne, Spucknäpfe, emaillirte, 

8. Putztücher, Decken, wollene, Garn, 
wollenes, 

9. Atlasleinwand, Schätter, Vorhang- 
stoff, leinener, Spritzenschlauch. Bind- 
fadengurt, Feuereimer, leinene, Werg- 
stricke, 

10. Leder, verschiedenes, 

11. Putzkalk, Schmirgel, Fackeln, Leder- 
kohle, Klauenkohle, 

12. Tafelglas, 

13. Lampencylinder, Lampenschirme, 
Laternenglocken für Personenwagen, 
Oelbehälter für Lampen, Wasser- 
flaschen, Wassergläser, 

14.: Farben, trockene, 

15. Bimsstein, Borax, Kolophonium, Kali, 
blausaures, Kreide in Stangen und 
geschlemmt, Soda, krystallinische, 

16. Chlorkalk, Graphit, Korke, Leim, 
Schmierseife, Schwefel, Wagenlichte. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu sind auf postfreies 
Ansuchen unter genauer Bezeichnung 
der Materialien, für welche sie gewünscht 
werden, gegen postgeldfreie Ein- 
sendung von 

25 4 für ein Exemplar allgemeine 
und 

25 4 für jede Einzelnummer der be- 
sonderen Lieferungsbedingungen 

(ausschliesslich Rückporto) von unserer 

Magazin - Hauptverwaltung 

hier zu beziehen. 

Die zueinzelnen Bedarfsnachweisungen 
gehörigen Zeichnungen werden leih- 
weise an die Bewerber abgegeben und 
sind bis zum Angebotstermin 
postfrei zurückzusenden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 12. September dieses Jahres 
an die Magazin-Hauptverwaltung” der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
in Chemnitz postfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgt in 
Gegenwart der erschienenen Bewerber 
im Sitzungszimmer des Personenbahn- 
hofes in Chemnitz 
am 13. September dieses Jahres, 

Nachmittags 3 Uhr. 

Jeder Bewerber bleibt bis mit 25. Ok- 
tober dieses Jahres an sein An- 
gebot gebunden. 

Chemnitz, den 24. August 1895. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


jez! 


(1744) 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapieren (Makulatur). 
Die ausgesonderten Altpapiere, und zwar: 
Akten, Bücher zum Einstampfen — 
Frachtkarten, Kassen- und Rech- 
nungsbeläge, Depeschen, Depeschen- 
bücher, Gepäckscheine sowie Papier- 
abfälle usw. zum Einstampfen — 
Morsestreifen zum Einstampfen — 
Nachweisungen, beschriebene und 
unbeschriebene Vordrucke (Formu- 
lare) Bücher usw. zur freien Ver- 
wendung — 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. 
Preisangebote sind bis zum Diens- 
tag, den 10. September d. J., 


u A TREE 


11 Uhr Vormittags, an unser 
Rechnungsbüreau hierselbst 
am Bahnhofe 23 versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Altpapiere* 
versehen, einzureichen. 

Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltung hier 
Schmidtstedterstrasse 39 eingesehen und 
auch von dort gegen Einsendung von 
50 ı$ bezogen werden. 

Erfurt, den 19 Augnst 1895. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Kautionen 


D ] h für Staats-, Communal- 
ll. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. ange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998" 


(1745) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft | 


(Aktiengeselischaft) 


stellt Mautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
N Berlin WW... Französische Sirause 15 U 
und die Generalvertretungen. 


2 - Wint S 
ew: Anhaltische Bauschule Zerbst. 
Bauhanäwerker, Rachschule für Bisent ahn-, Strassen- u. Wasserbautechn'ker. an 


Prülnngee-Commias 
Kostenfreie Auskunft durch die Direction Teer - 


ET BEER TE ARE. 


Des 
N —  — 


en 


| Büsscher %& Hoffmann 
j m.b. H.) 


Eberswalde, Halle a. d.S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
Breslau, Nariaschein i. Böhm. 


Einf. und Doppel-Pappdächer:_ verbesserte Holzsementilächer. 


|) 


Auf dem Berl!ner Stadt - Eisenbahn - Viaduct 


| mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

| lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 

N bauten, Kellereien und namentlich Eisenbalinbrücken p.p. in ausgedehntestem 

Maasse und mit vorzüglichem Eriolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
x 


Min Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 


e lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 
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Das Verfahren bei Enteignung von Nebenbahngelände nach dem Hessischen Gesetze 
vom 29. Mai 1884, die Nebanbahnen betreffend.') 


Das Hessische Nebenbahngesetz?) hat als erste Vorbe- 
dingung für Beginn des Staatsbaues oder der staatlichen 
Unterstützung eines Privatbahnbaues den Grundsatz aufge- 
stellt: „dass der gesammte ertorderliche Grund und Boden 


von den betreffenden Gemeinden usw. beschafft und dem Unter- - 


nehmer unentgeltlich und lastenfrei als Eigenthum zur 
Verfügung gestellt wird.“ Man ging bei Erlass des Ge- 
setzes davon aus, dass bei Anlagen von vorwiegend lokalen 
Interessen es unter allen Umständen zunächst Sache der von 
einer solchen Anlage berührten Landestheile ist, ihr Interesse 
durch eine entsprechende Betheiligung an den Herstellungs- 
kosten zu bethätigen und damit zugleich eine Garantie für 
das Vorhandensein eines thatsächlichen Bedürfnisses zu bieten. 
Mit der Ausführung der staatlichen Nebenbahnen wird deshalb 
erst vorgegangen, wenn der Grund und Boden usw. dem Staate 
als Eigenthum überwiesen ist. In dem ursprünglichen Ent- 
wurfe fehlte der Zusatz „als Eigenthum“, die Gemeinden 
hatten den Grund und Boden nur zu beschaffen und dem 
Unternehmer unentgeltlich und lastenfrei „zur Verfügung zu 
stellen“. Die Fassung des Gesetzes „als Eigenthum zur 
Verfügung zu stellen“, kam erst infolge der landstän- 


I) Siehe Küchler, Das Verfassungs- und Verwaltungs- 
recht im Grossherzogthum Hessen. 3. Auflage, 3. Band S. 323. 


2) Siehe den Aufsatz: Das Grossherzoglich Hessische 
Gesetz über die Nebenbahnen usw. in Nr. 46 $. 429 Jahrg. 
1894 d. Ztg. 


dischen Berathung in das Gesetz und entsprach auch dessen 
Intention, wie folgende Ausführungen des Vertreters der Re- 
gierung bei den Berathungen beweisen: 


„Was das Eigenthum am Bahnkörper anbelangt, so 
möchte ich bemerken, dass es die Absicht der Regierung ist, 
dass das Gelände in wirkliches Eigenthum des Unternehmers 
oder des Staats übergeht, denn derselbe muss imstande sein, 
es auch wieder käuflich abzugeben. 

Bezüglich der Staatsstrassen ist das Erforderliche im 
Gesetz auch vorgesehen. Bei den Staatsstrassen liegt das 
Verhältniss so, dass die Eisenbahnunternehmung, wenn eine 
Verbreiterung der Strasse erforderlich ist, das Gelände zu er- 
werben hat, das Gelände aber in förmliches Eigenthum des 
Strassenbesitzers’ übergeht. Wenn aber auf eigenem Körper 
eine Bahn hergestellt wird, und es wird das Gelände hierfür 
von Gemeinden, Interessenten usw. angeschafft, so geht das 
Gelände in wirkliches Eigenthum des Bahnunternehmers über. 
Das ist auch gar nicht anders möglich und scheint unzweifel- 
haft nach dem Inhalt der folgenden Artikel, wo auch Bestim- 
mungen getroffen sind, dass die Bahnen in das Eigenthum des 
Staats übertragen werden können. Es muss also das Eigen- 
thum am ‚Bahngelände mit verkauft werden können. Wir 
haben übrigens ganz dasselbe Verhältniss bei den Staats- 
strassen. Das Strassengelände, welches beim Bau die Ge- 
meinden. anzuschaffen hatten, ist in das wirkliche Eigenthum 
des Staats übergegangen; der Staat verkauft oft einzelne 
Theile, welche überflüssig sind, so für Bauplätze usw. Nun 
liegt die Sache auch so, dass, wenn eine Sekundärbahn mit 
Unterstützung des Staats gebaut wird, in diesem Falle allein 
nur die Stellung des Geländes seitens der Gemeinde gefordert 
wird. Nicht wird diese Forderung gestellt, wenn nicht die 
Bahn allgemeinen Zwecken dient und wenn dieser öffentliche 
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Zweck nicht anerkannt ist, nicht blos seitens der Regierung, 
sondern auch seitens der Stände, denn es ist jedesmal eine 
betreffende Vorlage erforderlich. Eine solche Bahn wird vor- 
aussichtlich niemals ausser Betrieb gesetzt. Wir haben in 
dem Gesetz auch eine Bestimmung darüber vorgesehen, dass 
dies nicht ohne weiteres geschehen kann. Eine Bahn ist mit 
Eröffnung des Betriebs ein öffentlicher Verkehrsweg geworden, 
ähnlich wie ein Strasse. Hiernach würde es zu grossen 
Weiterungen führen, wenn man zugeben wollte, dass das Ge- 
we als Eigenthum wieder an die Gemeinden zurückfallen 
önnte,“ 


Obige Bestimmung geht ihrem Wortlaut nach dahin, 
dass zunächst die Gemeinden das Gelände erwerben sollen und 
es alsdann auf den Nebenbahnunternehmer zum Eigenthum 
übertragen müssen. In der Praxis hat sich diese Bedingung 
jedoch als rechtlich unerfüllbar erwiesen, weil nach dem Ent- 
eignungsgesetze vom 26. Juli 1884 den Gemeinden für den in 
Frage stehenden Zweck ein Enteignungsrecht gar nicht zu- 
steht. Wenn auch bei Unternehmungen, welche dem öffent- 
lichen Nutzen dienen, Gemeinden, Kreise und Provinzen als 
Enteigner auftreten können, so steht diesen Verbänden jenes 
Recht aber nur für ihre eigenen, nicht aber zu Gunsten 
fremder Unternehmungen zu. Unternehmer der Bahn sind aber 
nicht die Gemeinden, sie werden vielmehr in dem Nebenbahn- 
gesetz dem „Nebenbahnunternehmer“ ausdrücklich gegenüber 
gestellt, indem sie dem Unternehmer das Gelände beschaffen 
und zur Verfügung stellen sollen. Auch eine Verleihung des 
Enteignungsrechtes im Einzelfall durch landesherrliche Ver- 
ordnung wäre unstatthaft, da nach Art. 2 des Enteignungs- 
gesetzes eine solche nur zu einem Eisenbahnunternehmen 
möglich erscheint, die Gemeinden selbst jedoch das Unter- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenhsiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 13,610 km lange Strecke Nakri-Netolitz-Netolitz» 
Stadt der K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen, welche Ende September d. J. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben werden soll, ist — nach Mittheilung der ge- 
schäftsführenden Verwaltung des Vereins — vom Tage der Be- 
a un ab als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3508 vom 27. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins (abgesandt am 30. d. Mts.). 

Nr. 3518 vom 27. d. Mts., an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken (abgesandt am 30. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Betreten des Bahnkörpers durch Organe der Gendarmerie. 


Schon in den früheren Jahren wurden die Bahnverwal- 
tungen vom K.K. Handelsministerium wiederholt ersucht, die 
betreffenden Bahnbediensteten anzuweisen, dass der Gendar- 
merie, so oft dieselbe in Ausübung ihrer Dienstpflichten die 
Bahn oder die zum Betriebe gehörigen Lokalitäten betreten 
muss, keinerlei Hindernisse in den Weg zu legen sind, und 
dass die Gendarmerie zum Betreten und selbst zum Begehen 
des Bahnkörpers berechtigt sei, wenn der Bahnkörper eben 
das Objekt der speziellen Ueberwachung bilde, wogegen 
— diese Fälle ausgenommen — die Benutzung des Bahnkörpers 
durch die Gendarmerie als Fussweg ausgeschlossen ist. Nach- 
dem infolge des wiederholten Verlangens mehrerer Bahn- 
organe, dass die Gendarmen, welche den Bahnkörper betreten 
sollen, ihre diesbezügliche Legitimation vorweisen, woraus 
unliebsame Konflikte entstanden, hat das genannte Ministe- 
rium mit Erlass vom 5. d. Mts. die Bahnverwaltungen aufge- 
fordert, Vorsorge zu treffen, dass die im Dienste stehenden 
Gendarmen die ihnen obliegende Pflicht der Ueberwachung 
der Eisenbahnstrecken ohne Vorweisung eines besonderen 
Ausweises unbehindert ausüben können. — Von Seite des 
Landesvertheidigungs-Ministeriums erging die Belehrung an 
die Gendarmerie, dass den nicht im Dienste stehenden Gen- 
darmen die Benutzung des Bahnkörpers als Fussweg im all- 
gemeinen nicht gestattet ist, nachdem ein solches Betreten 


| nehmen nicht betreiben. Bei dieser Sachlage wäre, die Gelände- 


beschaffung zu Nebenbahnzwecken durch die Gemeinden ausser- 
halb des Weges freiwilliger Vereinbarung mit den Grund- 
besitzern eine Unmöglichkeit gewesen, wenn nicht die Praxis 
einen Ausweg gefunden hätte. Man ging davon aus, der For- 
derung des Nebenbahngesetzes (Beschaffung des Geländes und 
unentgeltliche Stellung zur Verfügung als Eigenthum) werde 
schon dadurch seitens der Gemeinden genügt, wenn dieselben 
dem Nebenbahnunternehmer die Möglichkeit gewährt und 
Sicherheit gestellt haben, selbst und ohne eigene Kosten — 
also gegen Entlastung durch die Gemeinden — das erforder- 
liche Gelände zu erwerben. Hiernach ist eine direkte Be- 
schaffung des Geländes durch die Gemeinden nur da möglich, 
wo sie sich im Wege freier Vereinbarung durchführen lässt. 

In den meisten Fällen erscheint es als das Richtigste und 
Einfachste, dass die Gemeinden die Geländeerwerbsverhand- 
lungen dem Nebenbahnunternehmer allgemein überlassen und 
demselben von vornherein wegen des Kostenersatzes eine 
rechtsgültige Sicherheit leisten. In diesem Falle steht dann 
dem Beginn des Staatsbahnbaues bezw. der Ertheilung von 
Konzession und Bauerlaubniss, sowie der Vorsetzung einer 
Baufrist an die Privatunternehmer ein rechtliches Hinderniss 
nicht mehr entgegen, während anderenfalls dieser Moment sich 
jedenfalls noch bis dahin verschiebt, wo die gütlichen Kauf- 
verhandlungen beendigt, die gütlich erworbenen Parzellen unter 
gerichtlicher Bestätigung dem Bahnunternehmer zugeschrieben 
sind und wegen der noch zu expropriirenden jene Sicherheit 
geleistet ist.°) 


3) Siehe Küchler 1. c. Bd. 8 S. 823. 


von Seite des im Dienste stehenden Gendarmen nur dann ge- 
rechtfertigt ist, wenn derselbe vermöge seiner dienstlichen 
Obliegenheiten hierzu genöthigt, bezw. verpflichtet ist. 


Abgabe der Instradirungstabellen an das Publikum. 


Einem vom Staats-Eisenbahnrathe gefassten Beschlusse 
zufolge wurde das Handelsministerium ersucht, dahin zu 
wirken, dass die Instradirungstabellen, als ein integrirender 
Bestandtheil der Frachttarife, sofort nach ihrem Erscheinen 
jedermann zugänglich gemacht werden. Dieser Antrag wurde 
mit dem Hinweise auf den Umstand begründet, dass durch 
den in der neuen Zusatzbestimmung XVII zu $ 51 des Betriebs- 
reglements enthaltenen Vorbehalt, wonach die Stationen über 
die transportberechtigten Routen nur unverbindlich Auskunft 
ertheilen, den Interessen der Verfrachter nicht in ausreichen- 
dem Maasse Rechnung getragen sei. Diese Ablehnung einer 
bahnseitigen Verantwortlichkeit lässt den in Rede stehenden 
Antrag des Staats-Eisenbahnrathes nicht als unberechtigt 
erscheinen, da bei der materiellen Tragweite, welche nach der 
betreffenden Zusatzbestimmung die Kenntniss der transport- 
berechtigten Routen für die Geschäftswelt hat, derselben 
doch die Möglichkeit geboten werden muss, sich über die- 
selben in verlässlicher Weise informiren zu können. Das 
K. K. Handelsministerium hat mit Erlass vom 2. d. Mts. die 
Bahnverwaltungen eingeladen, den vorerwähnten Antrag des 
Staats-Eisenbahnrathes auf die Tagesordnung der nächsten 
Eisenbahn-Direktorenkonferenz zu setzen und über das Er- 
gebniss der bezüglichen Berathung zu berichten. 


Feuergefährliche Gegenstände als Reisegepäck. 

Durch die Eisenbahn - Direktorenkonferenz wurde das 
Handelsministerium ersucht, eine Ergänzung des Betriebs- 
reglements in dem Sinne anzubahnen, dass für den Fall, als 
in die Personenwagen der Selbstentzüändung oder Explosion 
unterworfene Gegenstände, wie Nitroglycerin, Dynamit, Pikrin 
usw., sowie geladene Schusswaffen als Handgepäck mitge- 
nommen werden, ein Strafbetrag von 6 fl. für das Kilogramm 
festgesetzt werde; ferner soll die Haftpflicht der Eisenbahnen 
ausgeschlossen sein, wenn in die Personenwagen Gegenstände 
mitgenommen würden, welche von der Beförderung ausge- 
schlossen oder zu derselben nur bedingungsweise zugelassen 
sind. Das Handelsministerium erwiderte, dass eine Abände- 
rung des Betriebsreglements in dem gewünschten Sinne vor- 
läufg von der Regierung nicht in Aussicht genommen sei 
Dagegen bestehe kein Bedenken, dass die gewünschten Er- 
gänzungen in den in Ausarbeitung befindlichen Tarif für den 
Personen- und Gepäckverkehr einbezogen werden, zumal es 
sich in beiden Fällen nur um eine analoge Anwendung der 
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für den Güterverkehr ohnehin schon bestehenden Normen ' 


auch für den Personen- und Gepäckverkehr handelt. 


Hintanhaltung von Eisenbahnunfällen. 


Die Generaldirektion der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen hat infolge einiger in letzter Zeit vorgekommenen 
Bahnunfälle an die Organe zur Ausübung des Exekutiv- 
dienstes auf den Staatsbahnen einen Erlass gerichtet. In 
dessen Einleitung wird bemerkt, dass diese Unfälle von 
„gänzlicher Missachtung wichtiger Bestimmungen der In- 
struktionen bezw. von gänzlich gedankenloser Dienstleistung 
einzelner Zeugniss gaben und leicht hätten vermieden werden 
können. wenn jeder Bedienstete von der Wichtigkeit der be- 
stehenden Verordnungen durchdrungen gewesen wäre und in 
deren Geiste gehandelt hätte.“ 3 
gesammten Personal in Erinnerung, „dass sämmtliche Vor- 
schriften für den exekutiven Dienst nur das Ergebniss reicher 
Erfahrung sind, und dass sie alles das zusammenfassen, was 


Beste erscheinen liess.“ Es könne durchaus nicht genügen, 
wenn der jeweilige Dienst nur mechanisch geübt und gedanken- 
los nach Schablonen gearbeitet werde. Jeder Bedienstete 
müsse sich der hohen Wichtigkeit bewusst sein, welche die 
exakte Ausübung des Dienstes für die Sicherheit, 
mässigkeit und Oekonomie des Verkehrs, für das Wohl und 
Wehe der Reisenden und im Dienst beschäftigter Bediensteten, 
für die sichere Beförderung der der Bahn anvertrauten Güter 
besitzt. Die Kenntniss der einschlägigen Instruktionen dürfe 
nie zu einem mechanischen Auswendigwissen führen. Die 
Bahnbediensteten müssen die volle Ueberzeugung von dem 
inneren Werth der Instruktionen, von der Unerlässlichkeit 
ihrer Befolgung haben, und der Dienst müsse denkend und 
überlegend, der hohen Wichtigkeit desselben entsprechend ge- 
handhabt werden. Dann werden Unfälle kleinerer oder grösserer 
Art stets seltener werden und sich auf die wenigen Fälle un- 
abweislicher höherer Gewalt beschränken. Zu diesem Zweck 
wird es den hierzu berufenen Organen zur Pflicht gemacht, 
auf dem Wege der Belehrung und Prüfung dahin zu wirken, 
dass das Bahnpersonal sich nicht nur den todten Buchstaben 
der Vorschriften zu eigen mache, sondern dass sämmtliche 
Bedienstete des exekutiven Dienstes, welch immer für einer 
Verrichtung, zum Denken, zum Erfassen des geistigen Inhaltes 
der Vorschriften herangebildet werden. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat Juni, bezw. im ersten Halbjahr d. J. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 16190268 Personen und 
8460879 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 28215315 fl. erzielt, d. i. für 1ı km 91 fl. Im 

leichen Monate 1894 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
re von 13137047 Personen und 8144161 t Güter, 
27600672 fl. oder für 1 km 956 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat Juni d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 0,5 ®. 

In dem sechsmonatlichen Betriebsabschnitt des Jahres 1895 
wurden auf den ÖOesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
69 740 524 Personen und 51 935 563 t Güter gegen 65 737 697 Per- 
sonen und 50371313 t Güter im Jahre 1894 befördert. Die 
aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1895 auf 158324828 fl., im Vorjahre auf 161 302 027 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den sechsmonatlichen 
Zeitabschnitt 1895 29654 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 28746 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 
abschnitt 1895 auf 5339 f. gegen 5611 fl. im Vorjahre, d. i. 
um 272 fl. ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1895 
auf 10678 fl. gegen 11222 fl. im Vorjahre, d. i. um 544 fl., mit- 
hin um 4,8 $ ungünstiger. 

Von den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 97 aufge- 
zählten 129 Bahnen haben nach der Höhe des auf Grund dr 
Einnahmezitfern der ersten 6 Monate 1895 per Jahr ermittelten 
Kilometerergebnisses die folgenden die höchsten Einnahmen: 
K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf-Praterstern (Wiener Verbin- 
dungsbahn) 81 804 fl., 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) 
33498 fl., Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 30 048 fl., 
Leoben-Vordernberger Bahn 24434 fl., Buschtöhrader Bahnlinie 
Lit. B 22626 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) 22 356 A. 


Die neuen Personentarife für den direkten Verkehr mit den 
K. K. Staatsbahnen. 

Das „V.-Bl.“ des K. K. Handelsministeriums Nr. 97 ver- 
öffentlicht zwei Verlautbarungen, wonach die bestehenden 
Verbandstarife zwischen Stationen der Oesterreichischen 
Staatsbahnen einerseits und der Aussig- Teplitzer Bahn, Böh- 


‚ beförderun 


Der Erlass bringt deshalb dem 


| ; Fah d andere Gründe. 
ruhige Ueberlegung in den besonderen Fällen als das relativ VE ale ga unds 


Regel- | 


Aussig -Teplitzer Eisenbahn 56670 A., | 


mischen Nordbahn, Buscht&hrader Bahn und Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft andererseits aufge- 


| hoben und durch neue Tarife mit geänderten Fahrpreisen 
ersetzt werden. Diese Maassregel ist eine Folge der Erhöhung 


der Personentarife auf den Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Zugverspätungen im Monat Juli d. J. in Oesterreich. 


In jenem Monat kamen bei den Züsen mit Personen- 
in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 471; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 935; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 102; im ganzen 1508. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebs- 
einrichtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaft- 
Die Zahl jener 
Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht erreicht 
werden konnten, betrug 31. 


Betriebseröffnungen. 


Die in Nr. 62 S. 568 d. Ztg. näher beschriebene Strecke 
Göpfritz-Gross-Siegharts ist nach Mittheilung der 
Generaldirektion der OÖesterreichischen Staatsbahnen am 
19. d. Mts. dem Betriebe übergeben worden. Vom genannten 
Tage ab führt die an der Strecke Wien-Eger gelegene Station 
Göpfritz-Gross-Siegharts, aus welcher die vorge- 
nannte Lokalbahn abzweigt, den Namen „Göpfritz“. 

Zur Vervollständigung unserer Mittheilungen über die 
Theilstrecken der Beskidenbahn Woronienka-Landes- 
grenze-Körösmezö und Körösmezö-Rahö in Nr.66 
S. 604 bezw. Nr. 64 8. 592 d. Ztg. theilen wir noch mit, dass 
die erstgenannte, am 15. d. Mts. eröffnete Strecke 16,241 km 
lang ist, bei Kilometer 1,449 die Landesgrenze, bei Kilometer 
10,310 die Station Zemir und bei Kilometer 16,241 die An- 
schlussstation Körösmezö erreicht. Der auf Ungarischem 
Gebiet liegende Theil dieser Strecke ist Eigenthum des Unga- 
rischen Staates, steht aber im Betriebe der Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen und ist der Betriebsdirek- 
tion in Stanislau unterstellt. Die im Betriebe der Ungarischen 
Staatsbahnen stehende Strecke Körösmezö - Rahö, welche vor- 
dem nur für den beschränkten Personen- und Gepäckverkehr 
eingerichtet war, ist nunmehr für den Gesammtverkehr er- 
öffnet. Demzufolge sind auch die an derselben gelegenen 
Stationen Borkut und Körösmezö nunmehr zur unbeschränkten 
Auf- und Abgabe von Eil- und Frachtgütern ermächtigt, 
während die Haltestelle Tiszaköz, sowie die Ausweichen Bilin 
und Kevele auch fernerhin nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr dienen. 


Eröffnungen bezw. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
bisher nur für den Personen-, Gepäck- und beschränkten 
Frachtverkehr eingerichtet gewesenen beiden Haltestellen 
Trattenbach der Linie Budweis-Klein-Reiflingen und 
Tellnitz der Strecke Bodenbach-Komotau sind nunmehr für 
den Gesammtverkehr eröffnet worden. 

a au oh Staatsbahnen. Am 12.d.Mts. ist 
im Leopoldstädter Bezirke zu Budapest (Arany Janösgasse 
Nr. 19) eine selbständige Güteraufnahme- und Verrechnungs- 
stelle unter dem Namen Budapest-Leopoldstädter 
Stadtbüreau (Budapest -lipötvärosi värosi iroda) errichtet 
und dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

In dieser Aufnahmestelle werden die mit der Bahn zu 
befördernden Eil- und Frachtgüter, und zwar bis zu einem 
Gewicht von höchstens 1000 kg direkt aufgenommen, definitiv 
verrechnet und über dieselben die üblichen Eisenbahn-Ueber- 
nahmescheine ausgefolgt. Sendungen, deren Gewicht 1 t über- 
steigt, ferner sperrige und solche Stückgüter, deren Beförde- 
rung mit der Eisenbahn an besondere Bedingungen geknüpft 
ist, sind von der Aufnahme ausgeschlossen. 

i Die Sendungen werden zu den Budapester Frachtsätzen 
direkt kartirt und die Ueberfuhrgebühren vom Stadtbüreau zu 
den Budapester Hauptbahnhöfen als Nebengebühren der Ver- 
sandstation verrechnet. 


Die Konzessionirung der Lokalbahn Kecskemet-Fülöpszälläs. 


Diese als normalspurige Bahn projektirte Linie soll von 
der Station Kecskeme6t der Donau-linksuferseitigen Hauptlinie 
Marchegg-Verciorova der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
ausgehen und durch die Station Fülöpszälläs die Verbindung 
mit der Linie Budapest-Neusatz-Belgrad herstellen. Die Bau- 
kosten dieser 39,2 km langen Linie sind mit 1200000 fl., d. i. 
30 612 fl. für 1 Bahnkm, bemessen. Konzessionär ist Eduard 
Weber, Vorstand des Kecskemöter Weinbauyereins „Helvetia“, 
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Das Ungarische Central-Abrechnungsbüreau in Szegedin. 


Dem Bericht des Verwaltungsausschusses dieses Büreaus 
ist zu entnehmen, dass dessen Leistung im Jahre 1894 weit 
über den Rahmen des Voranschlages hinausreichte. An reinen 
Transporteinnahmen wurden abgerechnet: 13880555 fl., 91183 
Mark und 31269 Fres. Saldi gelangten zum Ausgleich a) bei 
der gemeinsamen Saldirungsstelle in Wien 140809 fl. und 
62336 „#4, b) bei der Saldirungsstelle in Berlin 2015 . und 
27023 Fres. Am interessantesten ist der Umfang der Fracht- 
erstattungs- Ansprüche. Hiervon entfallen: 12885 Geschäfts- 
stücke auf Rückvergütungen, 1714 Geschäftsstücke auf Erläu- 
terungen. Im Berichtsjahre standen insgesammt in Verwen- 
dung: 283 Tarife, und zwar 106 Verbandstarife, 174 Lokaltarife 
und 3 Militärtarife. Der Beamtenstand beläuf sich auf 56, da- 
von waren 43 von den Theilnehmern zugetheilte, während 13 
als eigene Beamte in den Personalstand des Büreaus gehören. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat Juli d. J. 


Die Gesammteinnahme im Monat Juli d. J. beträgt 8,69 
Millionen Gulden und zeigt gegenüber dem Vorjahre eine Er- 
höhung um 334000fl.; in den ersten 7 Monaten ergab sich eine 
Einnahme von 51,6 Millionen Gulden, welche um 354000 Al. 
höher ist als in der gleichen Zeit des Vorjahres. Im Juli 
d. J. wurde der Personenverkehr durch das günstige Reise- 
wetter gefördert. Im Güterverkehre ergab sich auf den Staats- 
bahnen eine Steigerung der Frachtleistung um 79164 t und 
eine Erhöhung der Einnahmen um 251434 9. Namentlich be- 
kundete der Lokalverkehr eine grosse Lebhaftigkeit; bedeu- 
tendere Steigerungen zeigen die Artikel Baumaterialien, Holz 
und Petroleum. Die Getreideausfuhr ist um 29140 t, die Ge- 
treideeinfuhr aus Rumänien und Russland um 23170 t zurück- 
gegangen. 


Generalversammlung der Mühlkreisbahn. 


Den einzigen Punkt der Tagesordnung dieser am 
94. Juni d. J. stattgehabten Versammlung bildete die Be- 
schlussfassung über den zum Bau einer Verbindungsbahn vom 
Bahnhofe Urfahr zum Staatsbahnhof in Linz mittelst einer 
neuen Donaubrücke zu widmenden Beitrag. Die Versammlung 
beschloss, von den zwei zur Debatte gelangten Projekten das 
der Direktion anzunehmen und hierfür den Betrag von 100 000 fl., 
zahlbar in 25 jährigen Annuitäten & 4000 fl. zu widmen. Die 
Stadtgemeinde Urfahr als Besitzerin von 100000 fl. Prioritäts- 
aktien der Mühlkreisbahn brachte gegen diesen Beschluss 
einen Protest ein, weil die genannte Gemeinde das Projekt 
der Verbindung auf den Staatsbahnen in Windegg - Steyregg 
befürwortet. 


Generalversammlung der Lokalbahn Potscherad-Wurzmes. 


Nach dem Geschäftsberichte für 1894 ergab der Per- 
sonenverkehr ein fast gleiches Erträgniss wie im Vorjahr, da- 
gegen erfreute sich der Güterverkehr einer Zunahme sowohl 
der Transportmengen als auch der Einnahmen. Es wurde in 
der am 15. Juli d. J. abgehaltenen Generalversammlung be- 
schlossen, von dem 27539 fl. betragenden Reingewinn 5 $ 
= 1377 fl. dem Reservefonds und 100 fl. als Remuneration den 
Revisoren zuzuwenden, sodann 3200 fl. für die im Jahre 1894 
ausgeloosten 16 Aktien zur Auszahlung zu bringen und von 
dem nach Hinzurechnung des Vortrages aus dem Vorjahre 
erübrigenden Betrage von 27764 fl. eine 1,5 2 Dividende, d. i. 
15000 9. auf die im Umlaufe befindlichen Aktien zu verwenden, 
7000 #. für die erforderliche Auswechselung von Schwellen zu 
reserviren und den Restbetrag von 5764 fl. auf neue Rechnung 
zu übertragen. 


Allgemeine Aufforderungen an eine Eisenbahnverwaltung 
über das künftig zu beobachtende Vorgehen (Rechtsfall). 


Infolge einer Bestellung von Materialien aus dem Aus- 
lande hat das K. K. Handelsministerium der betreffenden 
Eisenbahn bemerkt, dass bei solchen Bestellungen, welche 
nach der betreffenden Konzessionsurkunde in der Regel im 
Inlande zu geschehen haben, sich die Bahn im voraus der 
Provenienz des zur Verwendung gelangenden Materials zu 
‚versichern und hiervon jeweilig bei Erstattung der Verge- 
bungsanträge an das Ministerium Mittheilung zu machen habe. 
Gegen diese Aufforderung reichte die Bahn eine Beschwerde 
beim K. K. Verwaltungs-Gerichtshof ein, in welcher sie be- 
merkte, dass sie die Prüfung der Rechtsanschauung des Mini- 
steriums über die Tragweite der erwähnten Bestimmung ihrer 
Konzessionsurkunde unterlasse, dass aber die angefochtene 
Aufforderung weder in dieser Urkunde noch im Gesetze eine 
Grundlage finde, daher jener Theil des Ministerialerlasses auf- 
gehoben werde möge, mit welchem die vorgedachte Aufforde- 
rung an die Beschwerdeführerin gerichtet wurde. Der Ver- 
waltungs-Gerichtshof hat mit Entscheidung diese Beschwerde 
in der Erwägung zurückgewiesen, dass eine allgemein ge- 


haltene Aufforderung an eine Eisenbahnverwaltung, betreffend 


‚das in künftigen Fällen einzuhaltende Vorgehen, keine Ent- 
scheidung oder Verfügung der Aufsichtsbehörde bildet, gegen 
welche im Sinne des Gesetzes vom 22. Oktober 1875 (betreffend 
den K. K. Verwaltungs-Gerichtshof) eine Beschwerde zulässig 
ist. Denn die angefochtene Aufforderung stellt sich nur als 
eine an die Bahnverwaltung gerichtete allgemeine Weisung 
darüber dar, wie sich diese in künftigen Fällen bei Anschaf- 
fungen der unter die Bestimmungen ihrer Konzessionsurkunde 
fallenden Materialien zu benehmen habe. Erst wenn in einem 
konkreten Falle Anforderungen gestellt würden, durch welche 
sich die Beschwerdeführerin in ihren Rechten verletzt erachtet, 
könnte es sich um eine Verfügung handeln, gegen welche 
eventuell die Rechtshilfe des Verwaltungs-Gerichtshofes in 
Anspruch genommen werden dürfte („Ver.-Bl. des K. K 
Handelsministeriums“ Nr. 33 ex 1895.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Preise der Devisen und Valuten verfolgen konstant 
eine absteigende Richtung; die Hauptursache davon ist die 
Effektenarbitrage, welche namentlich zwischen Berlin und 
Wien lebhaft operirt, dann die anhaltenden Käufe der Oester- 
reichischen DEREN DAB von Seiten des Auslands; so konnte 
das Agio für Zollzahlungen in Silber offiziell auf nur 20.5 $ 
für den Monat September bestimmt werden, intolge dessen 
wir nur um 0,5 ? von der gesetzlichen Relation entfernt sind. 
Für den in Wien zusammentretenden internationalen Getreide- 
und Saatenmarkt sind bereits gegen 2000 Theilnehmer, dar- 
unter viele aus Nord- und Süddeutschland angemeldet; es wird 
auf ein mässiges Exportgeschäft gerechnet, worüber wir in 
der nächsten Korrespondenz berichten. Die Schweineseuche 
hat in den meisten Komitaten Ungarns aufgehört, wodurch 
der Viehtransport wieder auflebt. Diese günstigen Momente 
werden durch die für Juli veröffentlichte, wieder passive 
Handelsbilanz der Monarchie abgeschwächt. Die Aktien der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahnen (407,25) haben sich 
etwas erholt; die der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3530, Sü l- 
bahn (111), Böhmischen Westbahn (418,50‘, Buschtährader Bahn 
Littera A (1530‘, Kaschau-Oderberger Bahn (198.50\, Lemberg- 
Czernowitzer Bahn (825) und Ungarisch-Galizischen Balın 
(208,75) waren auch besser notirt. Zur vorwöchentlichen Notiz 
verblieben die Aktien der Nordwestbahn (291) und der Böh- 
mischen Nordbahn (299); dagegen waren die Aktien der Elbe- 
thalbahn (291,50), Aussig-Teplitzer Bahn (1775) und Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn (222) ein wenig vernachlässigt. 
Die Aktien der Simmeringer Maschinen- und Wagenfahrık 
Sir waren beachtet, weil sie eine 5 2 Dividende in Aussicht 
stellen. 


Aus Südamerika. 
Argentinien. 


Die Nordwest - Argentinische Eisenbahn 
94 Meilen) hatte im Jahre 1894 eine Einnahme von 62708 £ 
gegen 60088 £ in 1893\, eine Ausgabe von 45914 (44078) £ 
oder 73,15 (73,36) $ der Einnahmen unil einen Ueberschuss von 
16854 (16010) £. Die Gesellschaft hat eine neue Anleihe von 
18689 £ Schuldverschreibungen aufgenommen. 

Die Compagnie francaise des chemins de 
fer argentins hatte 1894 eine Einnahme von 893 356 Piaster 
Papier (gegen 804816 P. in 1893), eine Ausgabe von 1404297 
(1426313) P. und einen Fehlbetrag von 510941 (621497) P. 
—= 706648 Frcs.; dieser Fehlbetrag erhöhte sich durch Hinzu- 
tritt verschiedener Ausgaben auf 738987 Fres. Hierzu kamen 
ferner 124281 Fres. Ausgaben, die eigentlich zu den Anlage- 
kosten gehören, 95958 Fres. Gerichtskosten des Vergleichs 
mit den Gläubigern und 24815 Fres. verschiedene Verluste. 


‚Zur Deckung dieses Gesammtverlustes von 984041 Frcs. waren 


vorhanden 861958 Fres. Abschlagszahlung auf die Zinsen- 
gewähr, 124086 Frces. Zinsen usw. und 18492 Frcs. verschiedene 
Einnahmen, im ganzen also 1003836 Fres. Es blieben dem- 
nach 19795 Frcs. verfügbar, die auf neue Rechnung. vorge- 
tragen wurden. Auf Grund der Zinsengewähr schuldete die 
Regierung Ende 1894 noch 7 998223 Fres. 

Die Compagnie frangaise des chemins de 
fer de la province de Santa F& hatte 1894 eine 
Einnahme von 3548430 Piaster Papier, eine Ausgabe von 
3067423 P. und einen Ueberschuss von 481 007 P. = 658 646 Frcs.; 
hierza kamen 33353 Fres., die unter Betriebsausgaben zu viel 
verrechnet sind, ferner 145493 Fres. Uebertrag aus dem Vor- 
jahr und 2379 Frcs. Zinsen. Von der 839871 Frcs. betragenden 
Summe gingen aber 19512 Fres. verschiedene Verluste und 
216574 Fres. Anlagekosten ab, so dass 610785 Fres. ver- 
tügbar blieben, die auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

Im Oktober 1894 machte die Provinz Santa F& den Vor- 
schlag, gewisse von ihr gebaute Linien gegen solche, die von 
der Gesellschaft gebaut sind, umzutauschen. Die Gesellschaft 
ging darauf ein, aber die Englischen Inhaber der Schuldver- 
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schreibungen, aus deren Ertrag die 555 km von der Provinz 
gebauten und der Gesellschaft verpachteten Linien hergestellt 
wurden, legten gegen den Umtausch Verwahrung ein und er- 
.zielten ein Erkenntniss des höchsten Argentinischen Gerichts- 
hofes in dem Sinne, dass ihnen die fraglichen Linien ver- 
pfändet seien; zugleich wurde der Provinz die Verfügung 
über die Linien entzogen und in dem Generaldirektor der Ge- 
sellschaft ein gerichtlicher Verwalter bestellt. In einer am 
17. Juli d. J. abgehaltenen Versammlung der Französischen 
Gläubiger der Gesellschaft wurde darauf hingewiesen, dass 
sich die Klage der Englischen Gläubiger gegen die Provinz 
und nicht gegen die Gesellschaft gerichtet und für den Be- 
trieb keine unangenehmen Folgen gehabt hätte. Die Bozie- 
hungen zwischen den Englischen Gläubigern, der Gesellschaft 
und den Französischen Gläubigern seien vielmehr befriedigend 
und am 8. Juli d. J. sei ein Abkommen getroffen, um gemein- 
schaftliche Schritte gegen die Provinzial- und Nationalregie- 
rung unternehmen zu können. 


Brasilien. 


Die BrazilGreat Southern railway hatte 1894 
eine Einnahme von 12175 £ (gegen 9104 £ in 1893), eine Aus- 
gabe von 23227 (21092) £ und demnach einen Fehlbetrag von 
11052 (11988) £; hierzu kamen noch 28541 £ Zinsen der Schull- 
verschreibungen, 2500 £ zu deren Tilgung, 356 £ Verlust aus 
dem Dampferunternehmen, 2472 Z£ Verwaltungskosten in 
London und 410 Z£ verschiedene Ausgaben. Zur Deckung 
aller dieser Lasten standen zur Verfügung: 40500 £ Zinsen- 
gewähr, 5201 £ Kursgewinne und 4066 £ verschiedene Ein- 
nahmen, so dass noch 4436 £ übrig blieben, die auf neue 
Rechnung übertragen wurden. Eine Gewinnvertheilung wir:| 


erst erfolgen, wenn die im Besitze der Gesellschaft befind- | 


lichen Bonds der Saint Angelo Extension railway eingelöst 
werden können. Die Aussichten des laufenden Jahres sin! 
günstig; es fehlt nur die endgültige Herstellung des Frieden 
in Rio Grande do Sul. Von der Kammer ist ein Gesetzent- 
wurf angenommen worden, welcher der Gesellschaft die Her- 
stellung der internationalen Brücke über dem Quarahim ge- 
Bee auch die Zustimmung des Senats unterliegt keinem 
weifel. 


Chile. 


Die Antofagasta and Bolivia railway com- 
Bauy (576 Meilen) hatte 1894 eine Einnahme von 5582230 
iastern (gegen 5369436 P. in 1893), darin sind die Einnahmen 
der Orurolinie nur für 9 Monate einbegriffen. Der Eisenbahn- 
esellschaft verblieben davon 131606 £, die sich durch den 
einertrag der Wasserwerke auf 134581 £ erhöhten. Die 
Verzinsung der Schuldverschreibungen, der 6 2 Gewinn der 
Antheilscheine und die Verwaltungskosten erforderten 171331 £, 
so dass die Huanchacagesellschaft auf Grund ihrer Gewähr 
36750 £ zuzuschiessen hatte. 


Bücherschau. 


Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens in alpha- 
betischer Anordnung. Herausgegeben von Dr. Victor Röll, 
Generaldirektionsrath der Öesterreichischen Staatsbahnen, 
unter redaktioneller Mitwirkung der Oberingenieure F. Kienes- 
perger und Ch. Lang in Verbinduns mit zahlreichen Fach- 
männern des In- und Auslandes. Siebenter (Schluss-) Banı. 
„Stellwerke“ bis „Zwischenstation“. Mir Generalregister und 
vollständigem Mitarbeiterverzeichniss. Mit 200 Originalholz- 
schnitten, 29 Tafeln und Eisenbahnkarte. Wien. Druck und 
Verlag von C. Gerold’s Sohn. 1895. Pro Band (geheftet) 10. 

Mit dem nunmehr vorliegenden Bande hat dies grosse 
Werk seinen vorläufigen Abschluss gefunden. Mit welchem 
Empfinden mag der Herausg-ber die Feder zu dem schlicht 
gehaltenen Schlussworte angesetzt haben? Er hat mit diesem 
‘Werke nicht nur sich selbst ein dauerudes Denkmal geschaffen, 
sondern auch .die Interessen der Sache, der er dient, in nicht 
genug zu würdigender Weise getördert. Wenn er selbst es 
aussprieht, die Erwartung scheine berechtigt, dass die Ency- 
klopädie des Eisenbahnwesens den Anforderungen zu ent- 
sprechen geeignet sei, welche man an ein solches Werk zu 
stellen vermag, so genügt es nicht, dies voll und ganz und 
‚freudig zu bestätigen; es ist. auch nicht abgethan mit einigen 
freundlichen Besprechungen in Fachblättern, es handelt sich 
vor allem um die Erfüllung einer dringenden Pflicht, welche 
wenigstens in dem verbreitetsten Deutschen Fachblatte, der 
Vereinszeitung, nicht versäumt werden soll, nämlich um den 
warmen und aufrichtigen Dank aller Fachgenossen an den 
Herausgeber, der mit Hingabe und seltener Ausdauer und mit 
dem Fleisse der Genialität der Fertigstellung der Encyklopädie 
sieben Jahre voll angestrengter Arbeit widmete. 

Wer immer über den engen Rahmen der Dienstesinstruk- 
tionen hinaus Einblick in das Eisenbahnwesen gewinnen will, 
"wird künftig zu Röll’s Encyklopädie greifen müssen. Aber 


selbst die in unserem Berufe recht dicht gesäeten „Fanatiker 
der Praxis“ werden Röll’s Encyklopädie nicht entbehren 
können! Denn an dem Werke selbst wird man sich erst des 
Umfanges bewusst, den das Eisenbahnwesen und das Eisen- 
bahnwissen heute besitzen, und gegenüber der, der Natur der 
Sache entsprechenden Berufsspezialisirung innerhalb des Eisen- 
bahndienstes bildet die Encyklopädie das einzige Mittel und 
bietet die einzige Gelegenheit und Möglichkeit, um vor Ein- 
seitigkeit zu bewahren und sich auch in anderen Zweigen des 
Eisenbahnwesens jenes Wissen anzueignen, das für die Beur- 
theilung des Ganzen und im ganzen des einzelnen, sowie für 
ein erspriessliches Ineinandergreifen der Dienste, Arbeiten und 
Leistungen der einzelnen unerlässlich ist. Die Eisenbahn- 
encyklopädie, mit welcher eine besondere Eisenbahnwissen- 
schaft gewissermaassen erst konstituirt wurde, bildet daher 
die Grundlage für das Fachmannthum, nämlich jenes Fach- 
mannthum, das nicht mit den Büreaustunden abschliesst, und 
stellt dadurch auch die geradezu nothwendige Ergänzung aller 
Sammlungen von Dienstbüchern und Instruktionen dar. Von 
einem höheren Gesichtspunkte aus sollte sie von Amtswegen 
allen jenen Sammlungen angeschlossen werden und bei keiner 
Dienstesstelle fehlen! 

Es wird ja gerade in unserer Zeit sehr viel in Encyklo- 
pädien, Handbüchern usw. gemacht, und vielfach hört man 
die Meinung äussern, es werde dadurch nicht so sehr der 
Wissenschaft gedient, als vielmehr das moderne Halbwissen 
gefördert, das sich mit den letzten Ergebnissen begnügt und 
mit dem Scheine arbeitet. So ganz von der Hand zu weisen 
ist diese Meinung nicht, und die Salon- und Holzpapierwissen- 
schaft, die sich auf ein Konversationslexikon stützt, gewinnt 
täglich mehr Anhänger. Für Röll’s Encyklopädie kann das 
Gesagte jedoch nicht gelten; sie ist längst übar den eigent- 
lichen Rahmen einer Encyklopädie hinausgewachsen und zu 
einer Sammlung von Monographien geworden, die theilweise 
von vielen ersten Fachmännern und Fachkennern verfasst, die 
Suchendsan bis an die Quellen führen, und dasjenige, was sie 
nicht enthalten oder enthalten können, durch eine eingehende 
Litteraturangabe ergänzen, so dass alle weiteren Wege auch 
in dieser Hinsicht gewiesen sind. 

Es mag gegen einzelne Artikel wohl der eine oder andere 
Einwand erhoben werden. Dabei ist jedoch zu bedenken, dass 
die Eisenbahnwissenschaft ebenso wie jede andere Wissen- 
schaft nicht abgeschlossen ist, und wir nicht über lauter un- 
bestrittene und allgemein anerkannte Schlusssätze verfügen. 
Der Widerstreit der Meinungen kann sich jedoch in einer 
Eneyklopädie nicht widerspiegeln; es muss im allgemeinen 
genügen, die von einer autoritativen Seite vertretene Meinung 
zu bringen und als vorläufiges Ergebniss festzuhalten. Dieser 
Grundsatz wurde, wie sich verfolgen lässt, das ganze Werk 
hindurch beobachtet. 

Man unterschätze auch ja nicht die enormen sachlichen 
und persönlichen Schwierigkeiten, die der Schaffung eines 
ersten derartigen Werkes entgegenstehen. Das wichtigste 
ist, dass das Werk überhaupt zustande kam, und ist man sich 
darüber recht klar geworden, so wird man erst aufrichtig be- 
wundern können, dass es auf den ersten Wurf in solcher Voll- 
endung zustande kommen konnte. 

Auch ist ja eine Encyklopädie in unserem erfindungs- 
reichen eisernen Jahrhundert, das unter dem „Zeichen des 
Verkehres“ steht, insbesondere eine Eisenbahnencyklopädie, 
kein Werk, das mit dem letzten Bande als endgültig abge- 
schlossen anzusehen ist. Man braucht nicht zu fürchten, dass 
es nach Verlauf einiger Jahre veraltet und überholt sein 
wird; denn der Herausgeber stellt in seinem Schlussworte die 
Ausgabe von Ergänzungsheften zu geeigneten Zeitpunkten in 
Aussicht, und es steht zu erwarten, dass er ein wachsamer 
Hüter seiner Schöpfung sein, und die Encyklopädie stets auf 
der Höhe der Zeit erhalten wird. 

Endlich soll auch des Verlegers nicht vergessen werden, 
der an dem Gelingen nicht geringen Antheil besitzt, und für 
eine wirklich mustergültige Ausstattung des Werkes Sorge 
getragen hat, das über 2300 Originalholzschnitte, 89 Tafeln 
und 18 Eisenbahnkarten enthält. 

Was nun den vorliegenden Band im besonderen betrifft, 
so enthält er wieder eine Reihe vorzüglicher Aufsätze, deren 
bedeutendstenachstehend angeführt seien: Steuerungen (BRiehn), 
Tender :Gölsdorf', Trajektanstalten (Krumholz), Tunnelbau 
(Bräuler), Ungarische Eisenbahnen (von Dobiecki). Viadukte 
ıMelan), Vorarbeiten und Weichen (A. Goering), Werkstätten 
(Spitzner), Werkstättendienst (Schrey), Winkelmessungen 
(Decher\, Zahnradbahnen (Abt), Zugförderungsdienst (Rosner), 
Zugvorrichtungen (Steinbiss), ferner eine Reihe von Aufsätzen, 
darunter über Tarife, Unfallstatistik und Unfallversicherung, 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Viehbeförderung, 
Wagenübergang, Zollverfahren u.a., die vermuthlich grössten- 
theils der bewährten Feder des Herausgebers entstammen. 
Den Schluss des Bandes bildet ein 56 Seiten umfassendes 
Register für das ganze Werk. Freiherr von Weichs. 


Ba 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Strecken. 


Am 1. September d. J. wird die Nebenbahn von Striegau nach Maltsch 
für den Personen- und Güterverkehr eröffnet. An dieser Strecke liegen in der Rich- 
tung von Striegau nach Maltsch die sechs Haltestellen Järischau, Gäbersdorf- 
Beckern, Lohnig, Ober-Mois, Buchwald-Ellguth und Schöneiche. 

Die Strecke Striegau-Maltsch ist mit den daran gelegenen Haltestellen 
der Verkehrsinspektion Waldenburg, der Betriebsinspektion Liegnitz II und der 
Maschineninspektion Neisse unterstellt. 

Die Haltestellen sind zur Abfertigung von Personen, Reisegepäck, Stück- und 
Wagenladungsgütern, Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen eingerichtet. Zur 
Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen ist keine der neuen Verkehrsstellen 
geeignet. 

Sr Dem Personenverkehr dienen die nachstehend angegebenen, zwischen Striegau 
und Maltsch verkehrenden Züge: 


643 645 647 Ent- | | 642 644 646 
Gem. | Gem | Gem. | fer- | ; Gem. |Pers.- Gem. 
Zug | Zug | Zug | nung | en Zug | Zug | Zug 
2.—4. Klasse km 2.—4. Klasse 
| | Anschlüsse: 
= 10.17 | 3.00 ab Königszelt an | 10.15 4.07 | 11.32 
— 9.10. 2.55 9 Liegnitz v1 a218ı1n 418 | 1126 
- 8.45 | 1250 a Bolkenhain » .' 11.88.| 421 | 10.%*) 
540 | 105| a5 | — Iyab Striegau anAa| 932 | 3.05 | 9.6 
5.56 | 11.14 | 4355| 60 || Järischau 915 2,59 | 8,50 
6.11 | 11.34 | 456 | 62 Gäbersdorf-Beckern || 856 | 238 | 8.30 
62 | 118 | 512| 29 | Lohnig Il 845 | 231 | 8®S 
6.36 | 12.11 5.40 ba Ober-Mois 8.98 219 | 8% 
6.51 | 12.29 | 6.0 Bo Buchwald-Ellguth | 8.08 207 | 7.4 
7.01 | 12.48 | 6.% 3,3 Schöneiche a 2.00 | 7.38 
7.18 1.00 6.37 7,0 Yan Maltsch ab R| 7.35 1.45 | 7.15 
7 | Anschlüsse: | Di 
10.4! — 7.56 an Breslau Märk. Bhf. 2b9,8.0.2177 19:30, 6.10 
—_— ABI — 1. = 0/8. Bht. 4 —, 1 = 
7152| 208) 7.8 4 Liegnitz b3 5.26 912 _ 
*) Bemerkung: Der letzte Abendzug von Striegau nach Bolkenhain — ge- 
mischter Zug Nr. 658 — geht vom 1. September d. J. ab statt 8.26 erst 9.10 von 


Striegau ab. 

Es gelangen nur Fahrkarten 2. bis 4. Wagenklasse zur Ausgabe. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für den Güterverkehr enthält der am 
1. September d. J. erscheinende Nachtrag 1 zum Gruppentarif II (Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und Posen). In denselben sind auch die 
infolge Eröffnung der Strecke Striegau-Maltsch eintretenden Entfernungsabkür- 
zungen für die Verkehrsstellen Deutsch-Lissa, Maltsch, Neumarkt, Nimkau und 
Spittelndorf aufgenommen. 

Soweit zu den Staatsbahn-Gruppen-Wechseltarifen keine Nachträge mit direk- 
ten Entfernungen und Frachtsätzen am 1. September d. J. für die Stationen der 
Strecke Striegau-Maltsch herausgegeben werden, erfolgt die Frachtberechnung auf 
Grund der jeweilig niedrigsten Gesammtentfernung, welche sich durch Anstoss: der 
im Nachtrag 1 zum Gruppentarif Il von den neuen Stationen nach Striegau und 
Maltsch aufgeführten Entfernungen an die in den Gruppen-Wechseltarifen für diese 
Stationen bestehenden Entfernungen ergibt. 

Abdrücke des Nachtrages 1 zum en Bentart Il können unentgeltlich durch 
die Stationskassen bezogen werden. 

Breslau, den 28. August 1895. 


(1746) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröflnungen von Stationen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle a/S. 


Am 1. September d. J. wird der zwischen 
den Haltestellen Mensdorf und Laussig 


Kaiserstuhlbahn. Am 7. September d. J. 
wird die Reststrecke Endingen- 
Sasbach-Altbreisach der Kaiser- 


stuhlbahn für den Personen-, Gepäck-, 
Expressgut-, Vieh- und Güterverkehr 
eröftnet. 

Exemplare des Aushangfahrplanes 
sind auf den Stationen der Kaiserstuhl- 
bahn käuflich zu haben. Daselbst wer- 
den auch Exemplare des Lokaltarifs, 
das Stück für 1 4 abgegeben, aus wel- 
chem, neben den von der Landesbehörde 
genehmigten ergänzenden Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung, die Tarifbestim- 
mungen und Beförderungspreise für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck, 
Expressgut, Thieren, Fahrzeugen und 
Gütern zu ersehen sind. 

Die Betriebsleitung erfolgt durch un- 
sere Bau- und Betriebsverwaltung in 
Karlsruhe. 

Berlin, im August 1895. (1747) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


der bereits in Betrieb befindlichen Theil- 
strecke Eilenburg-Düben der Neubau- 
strecke Eilenburg - Pretzsch eingerich- 
tete Haltepunkt „Rothes Haus“ für den 
Personenverkehr eröffnet. 

Mit diesem Tage kommen einfache 
und Rückfahrkarten zwischen Rothes 
Haus einerseits und Eilenburg, Mens- 
dorf, Laussig und Düben andererseits 
zur Einführung. Eine Abfertigung von 
Reisegepäck findet vorläufig von und 
nach Rothes Haus nicht statt. 

Bis auf weiteres werden in Rothes 
Haus nach Maassgabe des bestehenden 
Sommerfahrplans alle Züge nach Bedarf 
zur Aufnahme bezw. zum Absetzen von 
Reisenden anhalten. 

Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei der Fahrkarten- 
Ausgabestelle. 

Halle a/S., den 21. August 1895. (1748J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. An- und Vermiethung von Wagen. 


Die Dänischen Staatsbahnen wünschen 
200 offena Wagen, davon 25 mit Spindel- 
bremse, für längers Zeit zu miethen. am 
liebsten Wagen von 10 Tonnen Trag- 
fähigkeit und 80 Centimeter Kastenhöhe, 
Offerte, nähere Beschreibung der Wagen 
enthaltend, an (1749) 

Generaldirektion in Kcpenhagen. 


4, Güterverkehr. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband TheilV Heftı 
vom 1. Dezember 1893 (Böhmisch- 
Bayerischer Kohlenverkehr,) 
Die Station Franz Josefstollen der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft wird in den Tarif aufge- 
nommen. 

Die Frachtsätze bilden sich durch An- 
stoss von 0,5 .# für 10000 kg an die 
Frachtsätze für Schwaz-Kuttowitz. 

München, den 22. August 1895. (1750) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 


Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr. Gruppe IV/V. Zu dem vom 
1. April d. J. an gültigen Tarife tritt 
am 1. September d. J. der Nachtrag 2 
in Kraft, welcher u. a. Entfernungen 
für die an der Bahnstrecke Helmstedt- 
Oebisfelde des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Magdeburg belegenen Stationen 
Bahrdorf, Barmke, Döhren, Emmerstedt 
und Weterlingen enthält. 

Der Nachtrag ist durch die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 24. August 1895. (1751) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt im Ver- 
kehr nach den Seehafenstationen im 
Gruppen- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen ein neuer 
Ausnahmetarif für Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer; Hülsenfrüchte; Raps- 
und Rübsaat; Malz; Mühlenerzeugnisse 
und Kaffeeer:atzmittel, aus Getreide 
oder Mühlenerzeugnissen hergestellte, 
zur Ausfuhr über See nach ausserdeut- 
schen Ländern einschliesslich der Deut- 
schen überseeischen Kolonieen in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Verkehrsbüreaus der König- 
lichen Eisenbahndirektionen Auskunft. 

Bromberg, den 26. August 1895. (1752) 

Königlıche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen Königlichen Eisen- 
bıhndirektionen. 


Norddentsch - Sächsischer Vieh- etc. 
Verkehr. Am 1. September d. J. tritt 
der Nachtrag I zum Tarife für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen in Kraft. 

Dieser von den betheiligten Abferti- 
gungsstellen für 0,10 .% das Stück zu 
beziehende Nachtrag enthält im wesent- 
lichen neue Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Stationen Bautzen, Leipzig I 
(Bayerischer Bahnhof), Leipzig I (Vieh- 
und Schlachthof), Leipzig II (Dresdener 
Bahnhof) und Liebschwitz der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 

Dresden, den 23. August 1895. (1753) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die für Hamburg B. bezw. Hamburg H. 
in den Staatsbahn-Gruppen- und Wech- 
seltarifen, sowie in den Deutschen Ver- 
bands-Gütertarifen bestehenden Aus- 


(Zu Nr. 68. 1895.) 


nahmefrachtsätze für Eisen und Stahl 
elten vom 1. September 1895 ab auch 
ür die zwischen Harburg und Hamburg 
gelegene Station Wilhelmsburg des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona. 
Altona, den 24. August 1895. 1754) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Wirkung vom 1. Sep- 
tember l. J. ab wird die Station Gross- 
Umstadt in den Ausnahmetarif Nr. 6 
(für Zuckerrüben und Zuckerrüben- 
schnitze) aufgenommen. 

Weitere Auskünfte geben die bethei- 
ligten Stationen. 

. München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit dem 19. September a. St. /1. Ok- 
tober n. St. d. J. werden folgende Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt mit direkten Frachtsätzen in den 
Tarif für den Deutsch-Sosnowicer Grenz- 
verkehr (Heft 1) vom 26. Februar a. St./ 
10. März n. St. 1893 aufgenommen: 

Apolda, Arnstadt, Artern, Eisenach 

(Preuss. Staatsbahn), Gotha, Langen- 

salza, Mücheln bei Merseburg, Naum- 

burg a.d. Saale, Saalfeld (Thür.) und 

Weimar (Preuss. Staatsbahn). 

Die betreffenden Frachtsätze sind bei 
Jen vorstehend genannten Stationen zu 
erfahren. 

Kattowitz, den 25. August 1895. (1756) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. Am 1. September d. J. tritt zu 
dem Tarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag I in Kraft, enthal- 
tend u. a. Entfernungen für die neu 
aufgenommenen Stationen Bahrdorf, 
Barmke, Döhren, Emmerstedt und Wefer- 
lingen. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 
Essen, den 26. August 1895. (1757) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Sächsischer und Stettin- 
Schlesisch / Märkisch - Sächsischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1. September 4. J. 
treten in den Ausnahmetarifen für Thü- 
ringische, Böhmische und Nürnberger 
Waaren (Abtheilung a, Spiel- 
waaren)Aenderungen dahin ein, dass 
für Mengen von 5000 kg ebenfalls die 
Frachtsätze für Mengen von 10000 kg, 
jedoch mit einem Zuschlage von 0,08 .4 
für 100 kg angewendet werden. 

Dresden, den 24. August 1895. (1758) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der vom 1. März 1887 an 
gültige Transittarif für die Be- 
förderung von Getreide, Baum- 
wolle, Fellen, Häuten usw. Bel- 
gischer und Holländischer Herkunft ab 
Mannheim, Ludwigshafen a/Rh., 
FrankfurtaM., Frankfurt aM.- 
Sachsenhausen, Kastel, Mainz 
und Gustavsburg nach der Ost- 
achweiz tritt voraussichtlich mit dem 
30. September 1. J. ausser Kraft und 
wird durch einen neuen Transittarif er- 
setzt. Der neue Tarif weist neben zahl- 
reichen Frachtermässigungen 
auch kleine Frachterhöhungen 
auf; im übrigen ist derselbe beschränkt 
auf Frachtsätze für Getreide und rohe 
Baumwolle Die seitherigen Fracht- 
sätze für Felle, Häute, Schmalz (Schwei- 
nefett), Talg, Thran, Heringe, Gambir, 


(1755) 
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Katechu, Farbholzextrakt und Reis tre- 
ten somit ohne Ersatz ausser Kraft; 
das Gleiche ist der Fall bezüglich der 
seitherigen Frachtsätze für Baumwolle 
im Verkehre mit Rorschach und 
Zweidlen. 

Soweit Frachterhöhungen und Ver- 
kehrsbeschränkungen eintreten, bleiben 
die Taxen des Transittarifs vom 1. März 
1887 noch bis einschliesslich 31. Okto- 
berl.J.in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarif büreau. 

Karlsruhe, den 27. August 1895. (1759) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Sep- 
tember d. J. erscheint zum Tarif für 
den Güterverkehr zwischen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn und der Prinz Hein- 
richbahn, Theil II Heft 4 der Nachtrag I. 
Derselbe ist bei unserem Tarifbüreau, 
welches auch Auskunft ertheilt, kosten- 
los erhältlich. 

Mainz, den 27. August 1895. (1760) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die auf Seite 6 des Aus- 
nahmetarifes für Steinkohlen, 
Koks usw. von Stationen der Südwest- 
deutschen Bahnen nach solchen der 
Mittel- und Westschweiz, vom 1. Juli 
1888, enthaltenen Schnitt - Frachtsätze 
für Mannheim, Ludwigshafen a/Rh,, 
Frankfurt a/M., Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen und Kastel werden mit Wirkung 
vom 1. September l. J. um je 10 0ts. für 
1000 kg ermässigt. 

Ferner wird vom gleichen Tage an die 
Station Eggenstein der Bad. Bahn 
mit einem Schnittfrachtsatz von 8,20 
Frances für 1000kg in den vorgenannten 
Tarif einbezogen. 

Karlsruhe, den 23. August 1895. (1761) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 
Breslau-Sächsischer Viehverkehr. Am 
1. September d. J. tritt zum Breslau- 
Sächsischen Vieh- etc Tarif der Nach- 
trag VI in Kraft, welcher neue bezw. 
ermässigte direkte Frachtsätze zwischen 
einer Anzahl Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz, 
Posen, Stettin und Stationen der Säch- 

sischen Staatsbahnen enthält. 

Abdrücke des Tarifnachtrages können 
von den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden 

Breslau, den 28. August 1895. (1762) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
1. September d. J. tritt je ein neuer 
Ausnahmetarif für den Öberschlesisch- 
Oesterreichischen Kohlenverkehr über 
Wien und für den Oberschlesisch-Oester- 
reichischen Kohlenverkehr über Jedlesee 
bezw. über Zellerndorf in Kraft, durch 
welche die gleichnamigen Tarife vom 
1. Juni 1893 bezw. 1. November 1894 
nebst Nachträgen aufgehoben werden. 
Die neuen Tarife enthalten Ermässi- 

ungen der Frachtsätze von einem Theil 
dr Kohlenversandstationen und ermäs- 
sigte Frachtsätze für Koks nach den 
Wiener Bahnhöfen, Soweit für den Ver- 
kehr nach der Station Leoben der Oesterr. 
Südbahn und nach der Station Jarme- 
ritz, Kojetitz und Znaim der ÖOesterr. 
Nordwestbahn Tariferhöhungen eintreten 
und sich infolge Aufhebung der direkten 


Frachtsätze nach Startsch » Trebitsch, 
Station der Öesterr. Nordwestbahn, 
Frachterhöhungen ergeben, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Oktober d. J. in Kraft. 

Druckabzüge dieser Tarife sind durch 
die betheiligten Dienststellen zum Preise 
von 40 3 für das Stück käuflich zu 
haben. 

Kattowitz, den 26. August 1895. (1763) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher und Norddeutsch-Baye- 
rischer Seehafen - Ausnahmetarif,. Mit 
Gültigkeit vom 1. September d. J. ab 
wird folgende Bestimmung aufge- 
nommen: 

Für diejenigen im Artikelverzeichnisse 
unter 5 und 6 des Westdeutschen bezw. 
unter Ia und ce sowie unter 4 und 5 für 
Bregenz, Lindau im Norddeutsch-Baye- 
rischen Seehafentarif genannten Fische 
und Heringe. welche nach I C $ 35 der 
allgemeinen Tarifvorschriften des Deut- 
schen Gütertarifes, Theil I, bei Aufgabe 
als Frachtgut mit Personenzügen oder 
Eilgüterzügen befördert werden, findet 
solche Beförderung gleicherweise auch 
bei Zahlung der Frachtsätze des See- 
hafen-Ausnahmetarifs (für La- 
dungen von 10000 kg) statt, falls diese 
Fische ete. nicht mit Artikeln zusammen- 
geladen sind, für welche eine derartige 
Vergünstigung nicht besteht. 

Hannover, den 24. August 1895. (1764) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbands - Güterverkehr. Am 1. Sep- 
tember dieses Jahres und soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, erst am 15. Ok- 
tober dieses Jahres, treten die Nach- 
träge XVII zum Heft 1 und XVI zum 
Heft 2 des Stettin-Schlesisch/Märkisch- 
Sächsischen Verbands - Gütertarifs in 
Kraft. Diese Nachträge enthalten Be- 
stimmungen über die Frachtberechnung 
für Sendungen nach und von der Ver- 
kehrsstelle Stötteritz der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen sowie 
neue Entfernungen für den Verkehr mit 
den Stationen Gera (Reuss), Gera=:Pforten, 
Görlitz i. Schles., Grosszschocher, 
Grossenhain ©. G@.B., Kamenz i. Sachsen, 
Leipzig Il (Dresdener Bahnhof), Plag- 
witz -Lindenau, Röderau, Weida, Zeitz 
und Zittau der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Stationen käuflich zu er- 
langen. 

Dresden, am 22. August 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1765) 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
1. September d. J. treten zum Anhang 
zum Gruppentarif Il, enthaltend den 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. von den Stationen des 
Oberschlesischen Grubenbezirks nach 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen die Nachträge I 
und II in Kraft, durch welche ermäs- 
sigte Frachtsätze nach den Stationen 
Annaberg, Kreuzenort und Oderberg des 
Direktionsbezirks Kattowitz und neue 
Frachtsätze nach den Stationen der Neu- 
baulinie Striegau-Maltsch und Goldberg- 
Schönau sowie nach der Haltestelle 
Rückenwaldau des Direktionsbezirks 
Berlin eingeführt werden. 

Druckabzüge dieser Nachträge sind 
bei den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich zu haben. 

Kattowitz, den 24. August 1895. (1766) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Holz des 
Ausn.-TarifesNr.5 treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 


Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


10.000 kg 


Landungsplatz Trashthrief 
und Ban ee ee Wagen 
von Oderberg . 113 % 

Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Oderberg . . ... 108 8 
Nach Dresden-Elbkai 
von Oderberg 138 4% 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach -Landungsplatz, Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 6 4% Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 97. August 1895. (1767) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen 
Einschränkung des Güterver- 
kehres und Einführung eines 
Lieferfristzuschlagesanläss- 
lich der Herbstmanöver. Im 
Nachhange zu der in gleicher Angelegen- 
heit unterm 20. d. Mts. erlassenen Kund- 
machung wird folgendes bekannt ge- 
geben: ’ 

Die Maassnahmen, welche laut der 
erwähnten Kundmachung hinsichtlich 
der daselbst unter a) bezeichneten 
Strecken getroffen sind, werden auch 
hinsichtlich der Strecke Linz - Salzburg 
Anwendung finden. 

In der Strecke Budwei s- Gaisbach- 
Wartberg-Linz und Gaisbach-Wartberg- 
St. Valentin wird am 5. und 6. Septem- 
berd J. auch der Verkehr von lebenden 
Thieren und leicht verderblichen Fracht- 
gütern eingestellt. Derlei Sendungen 
werden in den Stationen dieser Strecke 
am 5. und 6. September d. J. nicht zur 
Beförderung angenommen. 

Für die nach Stationen der genannten 
Strecke bestimmten oder diese Strecke 
durchfahrenden lebenden Thiere und 
leicht verderblichen Frachtgüter wird 
in. Gemässheit des $ 63, Abs. 3 des Be- 
triebsreglements, beziehungsweise des 
S 6 der Ausführungsbestimmungen zum 
Uebereinkommen über den inter- 
nationalen Eisenbahn - Frachtenverkehr 
tür die Zeit vom 5. bis einschliesslich 
6. September d. J. eine Zuschlagsfrist 
von zwei Tagen zu den regelmässigen 
Lieferfristen festgesetzt. 

Wien, am 97. August 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(1768) 


RER priv. 
Einstellung 


> 


verkehres 


Südbahn - Gesellschaft. 
des Frachtgüter- 
auf :der” Strecke 


Kufstein-Franzensfeste und 
Festsetzung eines Liefer- 
fristzuschlages von TeUenEr 


Tagen zu den regelmässigen 
Lieferfristen anlasslich”Mi- 


| 


II 


litärmanöver: im September 
1. J. Es wird hiermit zur allgemeinen 
Kenntniss gebracht, dass mit Genehmi- 
gung der K. K. Generalinspektion der 
ÖOesterreichischen Eisenbahnen (Erlass 
Nr. 16471/III vom 927. August 1895) an- 
lässlich der antıngs September 1. J. in 
Böhmen stattfindeuden Militärmanöver 
der Civil-Frachtgüterverkehr (mit Aus- 
nahme der Transporte von lebenden 
Thieren und leicht verderblichen Fracht- 


gütern) in der Zeit vom 5. bis inklu- | 


sive 8. September 1. J. in der Strecke 
Kufstein-Franzensfeste eingestellt wird. 

Weiter wird im Sinne des $ 63, Ab- 
satz 3 des Betriebsreglements, bezie- 
hunesweise des $6 der Ausführungs- 
bestimmungen zum Uebereinkommen 
für den internationalen Eisenbahn- 
Frachtenverkehr eine Zuschlagsfrist von 
fünf Tagen zu den regelmässigen Liefer- 
fristen für die nach Stationen der 
Strecke Kufstein - Franzensfeste be- 
stimmten oder diese Strecke transiti- 
renden Civil - Frachtgüter (ausnahmlich 
Jebender Thiere und leicht verderblicher 
Frachtgüter) für die Zeit vom 4. bis 
13. September |. J. festgesetzt. 


Wien, am 297. August 1895. (1769) 


Die Generaldirektion. 


Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapieren (Makulatur). 
Die ausgesonderten Altpapiere, und zwar: 
Akten, Bücher zum Einstampfen — 
Frachtkarten, Kassen- und Rech- 
nungsbeläge, Depeschen, Depeschen- 
bücher, Gepäckscheine sowie Papier- 
abfälle usw. zum Einstampfen — 
Morsestreifen zum Einstampfen — 
Nachweisungen, beschriebene und 
unbeschriebene Vordrucke (Formu- 
lare) Bücher usw. zur freien Ver- 
wendung — 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. 

Preisangebote sind bis zum Diens- 
tag, den 10. September d. J,, 
1l Uhr Vormittags, an unser 
Rechnungsbüreau hierselbst 
am Bahnhofe 23 versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Altpapiere“ 
versehen, einzureichen. 

Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltun hier 
Schmidtstedterstrasse 39 aan und 
auch von dort gegen Einsendung von 
50 „% bezogen werden. 

Erfurt, den 19. August 1895. (1770) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 
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= Für Handel und Verkehr, = 


Soeben erfchien: 


Meyers Deutlches Derkehrslerikon, 


Ein Nahjichlagebuch über Boit:, Telegraphen-, Eijenbahn: 
und Scıifiahrtsitationen. 


Kartoniert 1 DIE 50 Bf. 


Zur Anficht in jeder Brhhandlung. — Profpekte gratis. 


Verlag des Bibliographifsgen Infituts in Leipzig. 


| Bahnmeister-Schule 


Sternberg 1. Wecklibg. 
Auskunft durch den Director: Moritz Wenck, Architect. 


ES ERBEN 
Ein behördlich geprüfter 
Bocometivfükrer 
in gesetzten Jahren, sucht, gestützt 
auf Ia Zeugnisse, Stellums als 
solcher,oder als Leiter eineskleinen 
Betriebes. Gefl. Offerten unter 
U.H. 404 an Haasenstein & Vogler 
A.-G. Magdeburg. 
NIE ERINNERT ENT ISSTTERETN FTSE 


Kautionen 
ll. Darlehne für Staats-, Communal- 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr. 13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen. Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Organ des Vereins. 


Fünfunddrcissi 


um 


= 


An, Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


1895. 


Auzeigen: 
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Die Bostoner Strassenbahnen. 
(Fortsetzung aus Nr. 67.) 


4. Die Betriebsmittel der Westendbahn. 

Die Betriebsmittel sind durch verschiedenfarbigen An- 
strich und durch reichliche Beschriftung in ausgiebiger Weise 
kenntlich gemacht. Jedem der 9 Betriebsbezirke entspricht 
eine andere Farbe des Wagenkastens. Die Farben sind mit 
Bezug auf ihre Haltbarkeit und sonstige wünschenswerthe 
Eigenschaften einer sorgfältigen Auswahl unterzogen worden; 
es sind Citronengelb, Grün, Pfaublau, Carmin, Bernsteingelb, 
Ultramarinblau, Zinnober, Lederbraun und Orange. Im Inter- 
esse leichterer Orientirung des Publikums sind die Fahrrich- 
tungen durch zahlreiche Aufschriften kenntlich gemacht. Auch 
auf den unlängst beschafften neuen elektrischen Kopflaternen, 
auf die später noch zurückgekommen wird, hat die Gesell- 
schaft die Fahrrichtungen anbringen lassen. Die Scheiben 
dieser Laternen sind in ganzer Fläche matt geschliffen, aber 
die Durchsichtigkeit des mittleren Theils ist durch Ueber- 
firnissen wieder hergestellt, ein Verfahren, das in dieser Ein- 
fachheit von der Westendgesellschaft zum ersten Mal aus- 
geübt sein dürfte. Auf dem übrig bleibenden matten Rand 
der Scheiben ist die Aufschrift angebracht. 

Die Gesellschaft ist im Besitz von 841 offenen und 864 
geschlossenen, im ganzen also 1705 elektrischen Wagen. Dazu 
kommen noch 606 Pferdebahnwagen. Geschlossene Wagen 
sind in allen Längen zwischen 4,9 und 8,5 m vorhanden; einige 
der längeren Wagen sind durch Zusammenstoss je zweier älteren 
Pferdebahnwagen von 4,9 m Länge hergestellt worden. Die 


Jahreszeit verschieden. ImWinter befinden sich an jedem Kasten- 
wagen 2 Motoren, die, falls die Wagen Drehgestelle haben, an 


einem und demselben Gestell sitzen. 


Im Sommer genügt für 


alle zweiachsigen Wagen, nicht allein die offenen, sondern 


auch die Kastenwagen, ein einziger Motor. 


Man nimmt 


bei Eintritt der besseren Jahreszeit, wenn die offenen Wagen 
in Dienst gestellt werden, von jedem Kastenwagen den einen 


Motor ab und rüstet einen offenen Wagen damit aus. 
in den Stand gesetzt, 


diese Weise ist man 
oder 
Wagen 


wünscht. 


in den Verkehr 


regnerischen Sommerabenden 
zu bringen, 
Ungefähr drei Viertel aller Wagen haben Motoren 


Auf 
an kühlen 
so viele geschlossene 
wie man nur irgend 


der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft; die übrigen Wagen 


sind mit Westinghousemotoren ausgestattet. 


Die Gesellschaft 


hat mehrere Jahre hindurch mit fast allen Gattungen von 


Wagenkasten, die 
angestellt und sich 


in Amerika 
hiernach ein Urtheil 


sind, Proben 
über die Vor- 


in Gebrauch 


und Nachtheile langer, mit Drehgestellen ausgerüsteter Wagen 
gegenüber zweiachsigen, nur mit einem Gestell ausgerüsteten 


Wagen zu bilden gesucht. 


Die Direktion hat die Ansicht ge- 


wonnen, dass beide Arten für die Bostoner Verhältnisse gut 
geeignet sind. Die kleinsten Krümmungshalbmesser betragen 
10,7 m, bei Weicheneinfahrten 21,35 m, der Abstand der inneren 


Geleise der zweigeleisigen Strecken 1,87 m; 


bei diesen Ab- 


messungen kann noch ein zweiachsiger Wagen von 6,1 m 
Kastenlänge und 84 m Gesammtlänge, über den in der Mitte 
Zahl der an den Wagen angebrachten Motoren ist nach der | des Wagens liegenden Bufferschwellen gemessen, auf den 
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Geleisen verkehren, ohne dass der Raum des freien Profils 
überschritten wird. Bei vierachsigen Wagen mit zwei Ge- 
stellen kann die Länge über den Bufferschwellen unbedenklich 
bis auf 10,2 m gesteigert werden. 

Der Vortheil der langen Wagen beruht natürlich zunächst 
darin, dass eine grosse Zahl Personen damit befördert werden 
kann. Es kann freilich hierbei vorkommen, dass dem Schaffner 
einige Fahrgelder entgehen, aber dieOberleitung der Bahn glaubt, 
dass dieser Ausfall mehr als aufgewogen wird durch die Er- 
sparniss an Schaffnerpersonal. Weiter kommt in Betracht, 
dass der auf den einzelnen Fahrgast entfallende Flächenraum 
der Strasse, den ein vierachsiger Wagen einnimmt, geringer 
ist, als bei einem zweiachsigen. Hierzu tritt noch der 
weitere Vortheil, dass mit vierachsigen Wagen die Krüm- 
mungen leichter als mit zweiachsigen Wagen und solche 
von 106 m Halbmesser noch bequem durchfahren werden 
können. Die Unterhaltung der langen vierachsigen Wagen 
kostet allerdings doppelt so viel wie die der zweiachsigen. Augen- 
blicklich hat die Hälfte aller Wagen eine Kastenlänge von 
7,6 m und darüber; 


Bestellung kommenden Wagen werden nur 2 Achsen erhalten. 
Diese zweiachsigen Kastenwagen haben die folgenden Ab- 
messungen: 


Länge des Wagenkastens > 6,12 m 

über den Bufferschwellen . 848 „ 

Breite des Bodens über den Querschwellen 1,85 „ 

„ in Höhe der Wandständer 2.195 

„ Traufleisten . 2,50% 

Höhe vom Fussboden bis zur Decke . El 

Feder. lhürsee 1,95 „ 
Pyeson Unterkante Schwelle bis Oberkante 

Fussbrett der Kontaktrolle 2,76 


Jeder dieser Wagen hat 7 Fenster anf: jeder Seite, die 
mit Gardinen verhängt werden können; die Schiebeknöpfe 
befinden sich an den Fenstersäulen. Die normalen offenen 
Wagen haben die nachstehenden Abmessungen: 


Länge über den Bufferschwellen.. 8,64 m 
„ im Dachüberstande . 8,69 „ 
Breite des Bodens über den Querschwellen 1,85 „ 
„ in Höhe der Wandständer : 2,1325 
Höhe vom Fussboden bis zur Decke. . . ... 244 „ 
„ von Schwellenunterkante bis Oberkante 
Fussbrett der Kontaktrolle . . N 2.73 
Entfernung von Mitte zu Mitte Wandständer 0,31% 


Die offenen Wagen haben an den Seiten Rollgardinen, 
an den Kopfenden Hängegardinen. Die Plattformen sind für 
den Wagenführer etwas beengt; für 162 neu bestellte Wagen 
hat man sie etwas länger gemacht, doch nur in der Mitte, um 
das Profil des freien Raumes nicht zu überschreiten. 


Früher liess die Gesellschaft den Wagenbauanstalten be- 
züglich der Ausführung einen gewissen Spielraum; dies hat 
zu einer Mannigfaltigkeit der Formen geführt, die unerwünscht 
ist. Bei den unvermeidlichen Verschiedenheiten in den Ab- 
messungen, der Form und Grösse der Beschlagtheile u. dergl. 
war es schwer, die passenden Ersatzstücke für alle Fälle be- 
reit zu halten. Dies hat die Gesellschaft veranlasst, jetzt die 
Ausführungen bis in die kleinsten Einzelheiten genau vorzu- 
schreiben, sodass alle Wagen genau gleich ausfallen. Bei der 
Konstruktion der Radgestelle hat die Gesellschaft vor allen 
Dingen auf grösstmögliche Einfachheit und Herabminderung 
der Anzahl der Einzeltheile Bedacht genommen. Die letzten 
Wagenbestellungen gingen an die Laconia, St. Louis, Massa- 
chusetts und Barney & Smith’schen Wagenbauanstalten. 


Der grösste Radstand beträgt 1,98 m. Die Räder haben 
durchweg 76 cm Durchmesser. Um die Sonderkonstruktionen 
des Oberbaues einzuschränken, hatte man anfänglich die Spur- 
kränze verhältnissmässig schwach ausgeführt; man hat aber 
üble Erfahrungen damit gemacht. Im Laufe der am 22. Fe- 
bruar d. J. endigenden Betriebswoche mussten 35 Räder aus- 
rangirt werden, die abgefahrene Laufkränze, und 14, die ge- 
brochene Reifen hatten. In der am 25. Februar d. J. endigenden 
Woche wurden aus den bezeichneten Ursachen 28 und 28 Räder 


mit diesem Bestande an langen Wagen ist | 
dem derzeitigen Bedürfuiss genügt und alle noch weiter zur 


e 


und während des Januars d. J. 125 und 102 Räder ausser 
Dienst gestellt. Die von der. Bostoner Räderschmiede ge- 
jieferten Räder haben sich am besten bewährt. Ein Räder- 
nationale lässt sich schlecht anlegen, da die Ursprungsmarken 
nach einiger Zeit nicht mehr zu sehen sind. Die Gesellschaft 
wendet in ausgedehnter Weise geschmiedete eiserne Achsen 
an, die in den Laufzapfen 76 mm, im übrigen 95 mm Stärke 
haben. Das Eisen bietet den Vortheil, dass es nicht bricht, 
wenn es auch andererseits zu Deformationen neigt. Kalt ge- 
walztes Eisen verdient vor dem geschmiedeten den Vorzug und 
die Gesellschaft beabsichtigt, auch damit einen Versuch zu 
machen. Im übrigen stellt sich der Preis der Stahlachsen, 
welche von der Gesellschaft beschafft worden sind, und der 
eisernen gleich hoch. Die Achslager werden mit einer Mi- 
schung von Graphit, Oel und Fett geschmiert. Auf 1,35 kg 
Graphit werden 4,5 1 Oel und 9 kg Fett genommen. Die Mi- 
schung wird mit einer kleinen Pumpe in die Achskasten ge- 
bracht und überträgt sich durch Dochte auf die Achsschenkel. 
Diese Schmiere soll sich ausgezeichnet bewährt haben. Mit 
demselben Gemisch werden die den Druck des Wagenkastens 
aufnehmenden Flächen der Drehgestelle geschmiert. Früher 


‚ verursachte die Reibung der aufeinander-liegenden Theile .beim 


Durchfahren von Krümmungen ein unangenehmes (Quietschen, 
das aber nach Anwendung der Schmiere vollkommen aufgehört 


hat. Zum Einbringen der Schmiere werden in die reibenden 


Obertheile die erforderlichen Schmierlöcher eingebohrt. Die 
Bremseinrichtung ist sehr einfach und die einzelnen Theile 
sind nicht durch Schrauben, sondern durch Splintbolzen mit 
einander verbunden. Auf diese Weise ist eine grosse Festig- 
keit erzielt; im verflossenen Winter sind bei 100 benutzten 
Bremsen thatsächlich nur zwei Brüche des Gestänges vorge- 
kommen. i 

. Zur Zeit sind 150 Wagen mit elektrischen Heizvorrich- 
tungen ausgestattet; die Gesellschaft ist mit den Ergebnissen 
so zufrieden, wie es eine Gesellschaft, die auf die Heizung der 
Wagen überhaupt nicht viel hält, nur sein kann. Aber auch 
in dem Falle, dass man Heizeinrichtungen für unerlässlich 
hielte, würde man nicht daran denken, ÖOfenheizung einzu- 
führen, denn letztere kann nicht, wie die elektrische Heizein- 
richtung, beliebig ein- und ausgeschaltet werden. Während 
der verkehrsreichen Betriebsstunden sind die Wagen überfüllt 
und bedürfen der Heizung nicht, und so kann durch die Aus- 
schaltung der Heizvorrichtungen die Kraftstation gerade in 
der Zeit der stärksten Inanspruchnahme entlastet werden. 
Daraus folgt weiter, dass bei der Bestimmung des Strombe- 
darfs auf die Heizung der Wagen nicht Rücksicht genommen 
zu werden braucht. Die Heizapparate sind von der Konsoli- 
dirten Wagenheizungsgesellschaft in Albany bezogen worden. 
Sie liegen hinter dem Stirnbrett der Sitze und haben ander 
Rückseite eine Asbestisolirung. Der Luftumlauf findet nicht 
durch ein vorderes, sondern ein oberes und unteres Gitter 
statt; die Luft tritt unten ein und oben aus. In Abbildung 12 
ist die Schaltung für eine der neuen elektrischen Kopflaternen, 


Abbildung 12. 
Beleuchtung der Wagen. 


von denen früher die Rede war, dargestellt. Die Laternen 
werden — da ihre Anbringung am Dache von der Gesellschaft 
nicht für zweckmässig erachtet wird — an der Kopfplatte des 
Wagens, hinter der der Führer steht, aufgehängt; ihre Speise- 
drähte werden mittelst eines Einsteckkontakts an die elek- 


Hi 
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trische Leitung angeschlossen, von welcher die fünf Glüh- 
lampen,: die zur Beleuchtung des Wageninnern dienen, 


schaltet, dass die mittlere, welche in der Abbildung links ge- 
zeichnet ist, ausgeschaltet werden kann. Ist die rechts ange- 
deutete Kopflaterne nicht in die Leitung eingefügt, wie es in 
der Abbildung angegeben ist, so nimmt der Strom, von oben 
rechts kommend, seinen Verlauf über die vier Glühlampen 
rechter. Hand, kehrt dann nach rechts um, geht über den dort 
befindlichen Kontakt wieder nach links und nimmt über den 
links befindlichen Kontakt, der mit dem rechtsseitigen genau 
übereinstimmt, seinen Weg über die fünfte Glühlampe, um 
dann in der Richtung des in der Mitte der Figur senkrecht 
nach‘ unten abzweigenden Pfeils die Leitung zu verlassen. 
Der Stromlauf wird sofort geändert, wenn die Kopflaterne in 
die an dem rechtsseitigen Kontakt befindliche Manschette ge- 
steckt wird. Der Kontakt wird dadurch aufgehoben und der 
Strom geht, statt zum linksseitigen Kontakt, durch die Kopf- 
laterne und in die Manschette zurück, von der er sofort in 
den untersten der drei parallel unter einander gezeichneten 
Leitungsdrähte übergeht und diesen in der Richtung des von 
der Figur nach unten abzweigenden Pfeils verlässt. Die fünfte 
Lampe wird dabei vom Strom nicht mehr berührt. 

Die Bahn hat im Winter unter Schneewehen stark zu 
leiden. Es ist nur dadurch möglich, die Linien jederzeit fahr- 
bar zu erhalten, dass bei Schneewetter sofort die Schneepflüge 
auf die Strecke geschickt werden. Bei starkem Schneefall 


Mittheilungen über Vareinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 24,01 km lange Strecke Ziegenrück-Lobenstein 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, welche anfangs 
Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
soll, ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwal- 
tung des Vereins. — vom Tage der Betriebseröffnung ab als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3550 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- | 


tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 31. v. Mts.). 

Nr. 3566 vom 29. v. Mts. 
tungen, betreffend Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Breslau auf Aenderung der äusseren Anordnung des Ver- 
‘zeichnisses der normalen Fahrpreise mit Angabe des Unter- 
schiedes gegen die im Verkehr auf zusammenstellbare Fahr- 
scheine gewährten Ermässigungen (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Die im Bau begriffene 
24,01 km lange Nebenbahn Ziegenrück-Lobenstein 
wird voraussichtlich im Anfang des Monats Oktober d. J. dem 
Betriebe übergeben werden. 
Die an dieser Strecke gelegenen Stationen Liebschütz 
(ab Ziegenrück 3,56 km), Lückenmühle (10,86 km), Remptendorf 
(13,61 a Friesau-Ebersdorf (17,11 km) und Lobenstein [Reuss] 
(24,01 km) erhalten nach Maassgabe ihrer baulichen Einrich- 
tungen die Befugniss zur Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen und lebenden Thieren, 
die Station Lobenstein ausserdem noch die Befugniss zur Ab- 
fertigung von Fahrzeugen und Leichen. Privatdepeschenver- 
kehr und Annahme und Ausgabe von Sprengstoffen wird auf 
allen diesen Stationen nicht stattfinden. 

Kaiserstuhlbahn. Am 7. d.Mts. wird die 21,01 km 
lange Reststrecke der Kaiserstuhlbahn von Endingen nach 
Altbreisach, wo sie an die Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen anschliesst, mit den Stationen Königschaff- 
hausen, Sasbach, Jechtingen, Burkheim, Rothweil, Achkarren 
und Altbreisach für den Gesammtverkehr eröffnet werden. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Am 17. August 
dieses Jahres ist die 18,18 km lange Lokalbahn Traunstein- 
Ruhpolding provisorisch für den Personen- und Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet worden, Stückgüter sind zunächst 


| räumen von 15 bis 20 Minuten folgen. 
gespeist werden. Die Glühlampen sind so hintereinander ge- 


an sämmtliche Vereinsverwal- | 


ı Dampfkraft betrieben. 


kann es vorkommen, dass die Pflüge einander in Zwischen- 
Im ganzen besitzt die 
Gesellschaft 115 elektrische Schneepflüge und noch eine Anzahl 
für Pferdebetrieb eingerichteter Pflüge, die sämmtlich als 
Schaufelpflüge ausgebildet sind; Kehrpflüge sind nicht vor- 
handen. Die Pferdepflüge sind so gebaut, dass sie den Be- 
triebswagen ausweichen können. Sie haben scharfe Spur- 
kränze, mit denen sie den auf dem Geleis liegenden Schnee 
durchschneiden. Der Gesellschaft ist von Seiten der Stadt 
untersagt, den von der Bahn entfernten Schnee auf Haufen 
liegen zu lassen; sie fährt ihn daher auf Schlitten ab. So 
kommt es, dass in jedem Winter 250000 bis 400000 .4 für 
Schneebeseitigung ausgegeben werden. Die Schneearbeiter 
arbeiten in Rotten, die Vorarbeitern, Wagenführern oder 
Schaffnern der Bahngesellschaft, die sich für den Zweck gut 
eignen, unterstellt sind. Die fluktuirende Art der Thätigkeit 
macht es unmöglich, die Arbeiter in der gewöhnlichen Weise 
abzulohnen. Jeder Arbeiter erhält beim Antreten zur Arbeit 
eine nummerirte Schaufel, bei deren Rückgabe unter Kontrole 
des stellvertretenden Vorarbeiters die Löhnung erfolgt. Die 
Nummer der Schaufel ermöglicht die Kontrole Die Löhnung 
wird von einem Beamten der Gesellschaft gezahlt, der aber 
nicht aus demselben Bezirk stammen darf, wie der Rottenführer. 

Um der Vereisung der Leitungsdrähte vorzubeugen, hat 
man sie mit Vaseline eingefettet, doch ist sehr fraglich, ob 
der gewünschte Zweck damit erreicht wird. 

(Fortsetzung folgt.) 


von der Beförderung ausgeschlossen. An der Lokalbahn 
liegen die Halteplätze Haslach (ab Traunstein 1,55 km), Traun- 
dorf (3,70 km), die Haltestellen Siegsdorf (5,56 km), Eisenärzt 
(8,89 km) und die Station Ruhpolding (13,18 km). 

Die nach der Bahnordnung für Nebeneisenbahnen er- 
baute und ausgerüstete Bahn ist vollspurig und wird mit 
Der kleinste Bogenhalbmesser beträgt 


| 180 m, weshalb auf derselben nur Wagen mit nicht mehr als 


45 m festem Radstande verkehren können. 
Wagen mit mehr als 10000 kg Bruttolast für die Achse nicht 


Ebenso können 


übergehen. 

Für Güterabfertigung sind die Haltestellen Siegsdorf 
und Eisenärzt und die Endstation Ruhpolding eingerichtet, 
während die Halteplätze Haslach und Traundorf nur dem 
Personenverkehr dienen. Doch können auch an diesen Halte- 
plätzen während des Zugaufenthaltes Expressgüter im Stück- 


| gewichte bis zu 200 kg, sowie Kleinvieh in Einzelsendungen 


durch Vermittelung des Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. 

Die Abgabe der Fahrkarten und die Gepäckabfertigung 
im Lokalverkehre erfolgt in der Anschlussstation Traunstein 
an den dortigen Schaltern, in den übrigen Verkehrsstellen am 
oder im Zuge durch den Kondukteur. 

Die Betriebsleitung hat ihren Sitz in Ruhpolding und 
ist dem Königlichen Ober-Bahnamte Rosenheim unterstellt. 

Ferner gelangt zu Anfang dieses Monats die 6,14 km 
lange Lokalbahn Langenzenn-Wilhermsdorf für den 
Gesammtverkehr zur Eröffnung. An der Lokalbahn liegen 
folgende neue Stationen: Halteplatz Harthof (1,16 km von 
Langenzenn), Haltestelle Laubendorf (3,61 km), Halteplatz 
Heinersdorf (4,74 km) und Haltestelle Wilhermsdorf (6,14 km). 

Die nach der Bahnordnung für Nebeneisenbahnen er- 
baute und ausgerüstete Bahn ist vollspurig und wird mit 
Dampfkraft betrieben. Der kleinste Bogenhalbmesser beträgt 
300 m, weshalb auch Wagen mit mehr als 4,5 m festem Rad- 
stande auf der Bahn verkehren können; jedoch können Wagen 
mit mehr als 10000 kg Bruttolast für die Achse auf dieselbe 
nicht übergehen. 

Für Güterabfertigung sind die Haltestelle Laubendorf 
und die Endstation Wilhermsdorf eingerichtet, während die 
Halteplätze Harthof und Heinersdorf nur dem Personenver- 
kehr dienen. Doch können auch an diesen Halteplätzen 
während des Zugaufenthaltes Expressgüter im Stückgewichte 
bis zu 200 kg, sowie Kleinvieh in Einzelsendungen durch Ver- 
mittelung des Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. 

Die Abgabe der Fahrkarten und die Gepäckabfertigung 
im Lokalverkehre erfolgt am oder im Zuge durch den Kon- 
dukteur. 

Die Betriebsleitung erhält ihren Sitz in Langenzenn und 
wird dem Königlichen Ober-Bahnamte Würzburg unterstellt. 

Pfälzische Eisenbahnen. Die verlegte normal- 
spurige Vollbahnstrecke Würzbach-Rohrbach-St.Ing- 
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bert wird am 7. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Essen. Am 10. d. Mts. wird 
die Station Kettwig v. d. Brücke für die Abfertigung 
von lebenden Thieren eröffnet. 

Direktionsbezirk Hallea.S. Der zwischen den 
Haltestellen Mensdorf und Laussig der bereits im Betriebe 
befindlichen Theilstrecke Eilenburg-Düben der Neubaustrecke 
Eilenburg - Pretzsch eingerichtete Haltepunkt „Rothes 
Haus“ ist am 1. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet 
worden. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Am 26. August 
dieses Jahres ist die an der Bahnstrecke Neumarkt a. Rott- 
Pocking zwischen Neumarkt a. Rott und Massing belegene, 
bisher nur zur Abfertigung von Personen, Gepäck, Hunden 
und Kleinvieh befugte Haltestelle Hörb ering für den be- 
schränkten Güterverkehr (Abfertigung von Wagenladungen) 
eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Breslau. Die an der Bahn- 
strecke Striegau-Maltsch (vergl. Nr. 61 S. 558 d. Ztg.) belegene 
Haltestelle Gäbersdorf erhält die Bezeichnung „Gäbers- 
dorf-Beckern“ 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die Station 
Aibling an der Linie Holzkirchen-Rosenheim führt künftig 
die Bezeichnung „Bad Aibling“. 

Pfälzische Eisenbahnen. Die Station Rohr- 
bach in der Pfalz erhält zur Unterscheidung von der an 
der verlegten Vollbahnstrecke Würzbach-St. Ingbert gelegenen 
Station Rohrbach vom 7. d. Mts. ab die Bezeichnung „Rohr- 
bachbeiLlandau“. 


Güternebenstellen. 
Die zur Station Klarheim des Direktionsbezirks Danzig 
gehörige Güternebenstelle in Crone a 
dieses Monats geschlossen. 


Vorarbeiten. 


Einem Komitee zu Händen Seiner Durchlaucht des 
Fürsten zu Salm-Salm zu Anholt ist die Erlaubniss zur Vor- 
nahme allgemeiner Vorarbeiten für eine vollspurige Neben- 
bahn von Empel über Borken, Ramsdorf, Stadtlohn, Ahaus 
und Heek nach Burgsteinfurt ertheilt worden. 


Mellrichstadt-Fladungen. 


Der Staatsvertrag zwischen Bayern und Sachsen-Weimar 
bezüglich des Baues und Betriebes einer Lokalbahn von Mell- 
richstadt über Ostheim nach Fladungen ist kürzlich unter- 
zeichnet worden. 


Hoyaer Eisenbahn. 


Nach der Gewinn- und Verlustrechnung betrugen im 
Jahre 1894/95 die Einnahmen 68462 (hiervon aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 19637 „4 und aus dem Güterver- 
kehr 38461 4) und die Betriebsausgaben 49749 .M Abzüglich 
der Rücklagen in den Erneuerungsfonds mit 785 4, in den 
Reservefonds I mit 260 #4 und in den Reservefonds II mit 
390 %, des für die Verzinsung und Tilgung der Anleihe erfor- 
derlichen Betrages von 4500 4, der persönlichen Gewinn- 
antheile des Vorstandes mit 920 4 und der Staats-Eisenbahn- 
steuer mit 200 „(4 verbleibt ein Reingewinn von 11658 4, von 
welchem eine Dividende von 3,5 2 an die Prioritäts-Stamm- 
aktien und eine Dividende von 2,5 2 an die Stammaktien zur 
Vertheilung gelangt. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1894 be- 
fördert 247003 Personen (gegen 239068 Personen im Vorjahre), 
478 (464) t Gepäck, 777 (709) Pferde, 553 (423) Hunde, 4987 
(3825) t sonstiges Vieh und 455 977 (375 231) t Frachtgut. 

Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr, 
welche im Jahre 1893 = 255514 „4 betrugen, sind im Berichts- 
jahre auf 258962 .“, mithin um 3448 .# und die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr von 1212272 4 auf 1405656 .%, mithin 
um 193384 „4 (= 15,95 $) gestiegen, welches Ergebniss vor- 
zugsweise der durch den Handelsvertrag geschaffenen Erleich- 
terung in dem Verkehr mit Russland zu danken ist. In dem 
Berichtsjahre betrugen die Gesammteinnahmen 2206 404 4 
und die Gesammtausgaben 933161 .4; mithin ergibt sich ein 
Ueberschuss von 1268243 4 und nach Abzug der Rücklagen 
in die verschiedenen Fonds ein Reingewinn von 977726 AL, 
welcher wie folgt zu verwenden ist: 5 2 Dividende an die 
Prioritäts - Stammaktien 642000 #, 2% Dividende an die 
Stammuktien 256800 „4, persönliche Gewinnantheile für den 


Br. wird mit Ende 


Aufsichtsrath und die Direktion 17976 4, Eisenbahnsteuer 
23 046 4 und Vortrag auf neue;Rechnung bezw. zur Verfügung 
der Generalversammlung 37 904 M. ' 

Am Schlusse des Berichtsjahres betrug der Bestand des 
Reservefonds I 362087 (346 227) 4, des Reservefonds II 411 710 
(346 400) „4, des Erneuerungsfonds I 1029617 (940629) 44 und 
des Erneuerungsfonds II 209512 (152260) 4 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen der in Preussen belegenen Bahnstrecke der 
Aachen-Mastrichter Eisenbahngesellschaft aus dem Betriebs- 
jahre 1894 ist auf 75584 4 festgestellt worden. 


Kleinbahnen. 


Aus dem Regierungsbezirk Liegnitz wird berichtet: 
Von Kleinbahnen ist bis jetzt erst eine Bahn in Betrieb ge- 
setzt, und zwar die normalspurige sogenannte Riesengebirgs- 
bahn vom Bahnhof Zillerthal über Arnsdorf nach Krumm- 
hübel.e. Ausser dieser Bahn ist das Projekt der normal- 
spurigen Kleinbahn von Jauer nach Goldberg am wei- 
testen gediehen. Im übrigen sind noch folgende Klein- 
bahnen projektirt: 1. die sogenannte Ober-Lausitzer Kreisbahn 
von Görlitz über Döbschütz nach Krischa unter Inaussicht- 
nahme einer Verbindung mit Weissenberg (Königreich Sachsen), 
sowie von Döbschütz über Jänkendort, Sproitz und Niesky 
nach Rietschen, 2. von Landeshut über Neuen nach Friedland 
Es Waldenburg), bezw. von Neuen nach Schömberg, 3. von 

auer über Spittelndorf nach Parchwitz, sowie von Jauer 
nach Maltsch (Kreis Neumarkt), 4. von Bunzlau über Kittlitz- 
treben nach Modlau (Station der Bahnstrecke Liegnitz - Arns- 
dorf-Sagan), 5. von Bunzlau über Alt-Warthau nach Gross- 
Hartmannsdorf zum Anschluss an die Nebenbahn Goldberg- 
Löwenberg mit Einmündung bei Bahnhof Neudorf a. G., 
6. von Fraustadt (Regierungsbezirk Posen) über Eichberg 
(Kreis Freystadt), Kontopp (Kraia Grünberg) nach Unruhstadt 
(Regierungsbezirk Posen) und Züllichau, 7. von Guhrau (Re- 
gierungsbezirk Breslau) über Wilkau, Lerchenberg und Zerbau 
(Orte im Kreise Glogau) nach Glogau. 


Strassenbahnen. 


ElektrischeStrassenbahnBerlin-Treptow. 
Der Vertrag zwischen dem Berliner Magistrat und der Firma 
Siemens & Halske wegen Anlegung und Betriebes einer elek- 
trischen Strassenbahn von der Behrenstrasse nach Treptow 
ist nunmehr zum Abschluss gelangt und beiderseitig ausge- 
tauscht worden. 


Versuche zur Feststellung des Strom- und Kraftverbrauchs 
beim Betriebe elektrischer Strassenbahnen. 


Im Hinblick auf die Einführung elektrischer Strassen- 
bahnen in Berlin sind auch die Versuche beachtenswerth, die 
auf der elektrischen Strassenbahn in München kürzlich von 
dem städtischen Elektrotechniker Uppenborn angestellt 
worden sind. Sie hatten in erster Linie zum Zweck, den 
Strom- und Kraftverbrauch festzustellen. Zu den Versuchen 
wurde je ein Wagen der Elektrizitätsgesellschaft Union. und 
der Aktiengesellschaft vormals Schuckert & Co. herangezogen. 
Als Elektrizitätszähler diente ein solcher nach dem System 
Thomson - Houston. Die bei beiden Wagen beobachteten 
grösseren Werthe betrugen etwa 40 Ampere bei einer Span- 
nung von etwa 550 Volt. Versuche, den Verbrauch an elek- 
trischer Arbeit für jeden Wagen zu bestimmen, ergaben, dass 
der Wagen der Uniongesellschaft, der nur mit einem Motor 
versehen war, weniger Strom verbrauchte, als der mit zwei 
Motoren versehene Schuckert'sche Wagen. Für geringe Stei- 
Brugen genügt der Wagen der Union mit einem Motor voll- 

ommen. (Grössere Steigungen erfordern allerdings, dass 
beide Achsen des Wagens durch je einen Motor angetrieben 
werden. Bei der Prüfung, auf Welche Entfernung sich ein in 
schnellster Fahrt befindlicher Wagen bremsen lasse, ergab 
sich für beide Wagen das günstige Ergebniss von 13,2 m. 
Auch bezüglich der mit den Wagen zu erreichenden Ge- 
schwindigkeit wurden günstige Ergebnisse erzielte. Auch in 
München haben die Versuche gezeigt, dass der elektrische 
Betrieb mit oberirdischer Zuleitung ein durchaus zufrieden- 
stellender ist. 


Dortmund-Rheinkanal. 


Die Handelskammer zu Münster i/W. rügt in ihrem 
Jahresbericht hinsichtlich des Dortmund - Rheinkanals, dass 
die Gegensätze in den Bestrebungen der einzelnen Inter- 
essenten, nachdem die Frage der Linienführung wieder eine 
offene geworden, abermals zu so scharfem Ausdruck kommen, 
und betont mit Recht, dass das erste Interesse darin liege, 
überhaupt eine Verbindung des Dortmund - Emshäfenkanals 
nach dem Rheim bezw. der Weser und der Elbe zu erhalten, 
indem sie der Hofinung Ausdruck gibt, dass derjenige Plan, 


zu dessen ‚Vorlage sich die Regierung entschliessen wird, 
schliesslich. von allen Betheiligten in Rheinland und Westfalen 
unterstützt werden. wird, auch wenn er ihre besonderen 
Wünsche nicht erfüllen sollte. Wie die Handelskammer hört, 
beabsichtigt die Staatsregierung das Projekt des Dortmund- 
Rheinkanals nicht für sich allein, sondern zusammen mit dem- 
jenigen einer Fortsetzung des Dortmund-Emshäfenkanals nach 
der Weser und Elbe in Vorlage zu bringen. Nach dem gegen- 
wärtigen Stande der Vorarbeiten ist in Aussicht genommen, 
den östlichen Theil des Kanals, den sogenannten Mittelland- 
kanal, von Burg über Neuhaldensleben, südlich von Meinersen 
und nördlich von Hannover, Stadthagen, Minden, Lübbecke 
und Österkappeln, ferner südlich von Bramsche vorüber in 
der Nähe von Bevergern in den Dortmund - Emshäfenkanal zu 
führen. Abzweigungen sind nach Magdeburg, Peine, Hildes- 
heim, Linden-Hannover, Minden und Osnabrück geplant. 


Aus Russland. 


Charkow-Balaschow. 


Der Bau der Bahn von Charkow nach Balaschow mit 
der Zweiglinie nach Lissitschansk schreitet in letzter Zeit 
weniger rüstig fort, als das bisher der Fall gewesen ist, an- 
geblich weil die Anfuhr der Baumaterialien auf Schwierig- 
keiten gestossen ist, immerhin darf der Vollendung dieses 
Baues in nicht allzu langer Zeit mit Sicherheit entgegen- 
gesehen werden können. 

Auf der Bahn wurden die folgenden Stationen erbaut: 
Charkow (Güterstation), Rogau, Guschtschew, Wojennaja- 
Plattforma, Grakowo, Bulazelowka, EONnjeTo Sk Kupjänsk- 
Uslowaja (zu Deutsch: ra ein 
Deutsch: Stadt). Dwurjetschnaja, Topoli. 

Auf der Zweiglinie von Kupjänsk-Uslowaja nach Lissi- 
tschansk werden sich die folgenden Stationen befinden: Kis- 
lowka, Kriwoschejewka, Swatowo, Kabanje, Kremennoje und 
Lissitschansk. 


Petrosawodsk-Kem. 


Der Minister der Verkehrsanstalten Fürst Chilkow, der 
eine Informationsreise in den Norden Russlands unternommen 
hatte, nahm die Gelegenheit seiner Anwesenheit in Petrosa- 
wodsk wahr, um den Vertretern der Stände die Mittheilung 
zu machen, dass der Bau der Bahn von Petersburg in den 
Norden bereits vom Kaiser bestätigt worden ist. Es ist somit 
der Bahnbau Petrosawodsk-Kem bereits aus dem Stadium des 
Projekts in dasjenige eines endgültig bestätigten und zur 
Ausführung bestimmten Baues getreten. Das Tempo, in dem 
heute an dem Ausbau des Eisenbahnnetzes in Russland ge- 
arbeitet wird, ist ein sehr lebhaftes. Das kann täglich beob- 
achtet werden. Wenn Russland noch 10 Jahre sich im Frieden 
der Arbeit im Innern hingeben kann, so wird in Bezug auf 
die Verkehrsverhältnisse aller Voraussicht nach sich sehr 
Vielerlei zum Besseren verändert haben, wodurch Russland 
nicht nur seine ökonomischen Kräfte wesentlich gehoben 
haben wird. 

Auch die folgenden Angaben bestätigen das eben Gesagte. 
Nach otfiziellen Daten waren im ersten Halbjahre dieses Jahres 
8464 Werst Eisenbahnlinien im Bau begriffen, von denen 5074 
Werst vom Staate, 3390 Werst von Privaten gebaut werden. 
In demselben Zeitraum wurde die Konzession zum Bau von 
9934 Werst neuer Linien ertheilt, sodass sich in nicht ferner 
Zukunft das Eisenbahnnetz um 11398 Werst, d.h. um fast 
33 2% vergrössern wird. 


Poltawa-Losowaja. 


in diesen Tagen ist mit dem Bau der Bahn von Poltawa 
nach Losowaja begonnen worden. Die Bedeutung dieser Bahn- 
strecke liegt namentlich darin, dass das Donezgebiet, mit 
seinen ausgedehnten Steinkohlen-, Salz- und Erzlagern um 
125 Werst über Poltawa dem Schwarzen Meere nähergerückt 
und dadurch exportfähiger wird In drei Theilstrecken 
soll der Bau ausgeführt werden. In diesem Jahre hofft man 
die Station Karlowka gegen 40 Werst von Poltawa zu er- 
reichen, darauf die Strecke bis zur Stadt Konstantinograd und 
zum Schluss die Theilstrecke bis Losowaja herzustellen. 


Schadeusersatz für Manko. 


Wie aus Petersburg mitgetheilt wird, ist mittelst einer 
Cirkularverfügung des Eisenbahndepartements sämmtlichen 
Eisenbahnverwaltungen der Entwurf zu neuen Regeln zuge- 

angen, nach denen die Waareneigenthümer voll für etwaige 
Mankos entschädigt werden sollen. 

Sollte diese Maassregel zur Durchführung gelangen, so 
darf es zweifellos als ein wesentlicher Fortschritt bezeichnet 
werden, denn gegenwärtig wird bekanntlich bei einer grossen 
Anzahl der wichtigsten Transportgegenstände von einem kon- 
statirten Manko zunächst ein Prozentsatz für sogen. natür- 


upjänsk-Gorod (zu | 


lichen Schwund in Abzug gebracht, und erst der dann verblei- 
bende Rest des Mankos von der schuldigen Eisenbahngesell- 
schaft entschädigt. 


Tarifermässigungen zur Belebung der Ausfuhr und zum 
Besuch der Ausstellung in Nishni Nowgorod. 

Die Tarifkommission des Finanzministeriums beschäf- 
tigt sich mit der Berathung von Maassnahmen, die zur Er- 
leichterung der Ausfuhr Russischer Industrieerzeugnisse zu 
ergreifen wären. Diese übrigens nicht neue Frage ist durch 
die Erklärungen der Handelsagenten in Paris und Hamburg, 
in ein neues Stadium getreten. Es wird nämlich von diesen 
Herren die Behauptung aufgestellt, dass an der geringen Ver- 
breitung Russischer Industrieartikel lediglich der hohe Tarif 
Schuld trage. Da dieser für die Ausfuhr ebenso sehr von den 
ausländischen, als den inländischen Bahnen abhängt, so kann 
die Tarifangelegenheit nur auf internationalem Wege geregelt 
werden. Es wurde daher beschlossen, diese Frage der inter- 
nationalen Konferenz in Angelegenheiten des direkten Rus- 
sisch-Deutsch-Niederländischen Verkehrs vorzulegen. 

Einen wesentlichen Aufschwung erhofft man übrigens in 
Russland allgemein für die einheimische Industrie von der im 
nächsten Jahre in Nishni Nowgorod stattfindenden Russischen 
Ausstellung. Es soll dort nicht nur Russland selbst gezeigt 
werden, was das Land und seine Industrie zu leisten vermag, 
sondern die gesammte civilisirte Welt soll davon überzeugt 
werden, dass Russland ein beachtenswerther Konkurrent nicht 
nur, sondern in vielfacher Beziehung auch ein Lieferant ist, 
der in seiner Eigenartigkeit und für gewisse Erzeugnisse nicht 
erreicht wird. 

Um nun das Ziel, möglichst bekannt zu werden, erreichen 
zu können, werden weitgehende Fiahrpreisermässigungen für 
die Besucher der Ausstellung projektirt. Es sollen zu dem 
Zwecke sowohl Ausländern als auch Russen eine erhebliche 
Tarifermässigung zugestanden werden. Für erstere werden 
besondere Rücktahrkarten von allen Grenzstationen und aus- 
ländischen Häfen nach Nishni Nowgorod und zurück einge- 
führt werden; für die Russen dagegen, die aus dem fernen 
Osten, oder aus Petrowsk, Zarizyn, Kamyschin und Ssaratow 
erwartet werden, soll der Fahrpreis auf Grund des allgemeinen 
Tarifs berechnet werden, wobei der Berechnung die Gesammt- 
strecke (die Hin- und Rückreise) zu Grunde gelegt werden 
soll, was dem jetzt gültigen Zonentarif gegenüber, je nach der 
Entfernung, einer Ermässigung von 18 bis 35 $ gleichkommen 
dürfte, Die Gültigkeitsfrist dieser Fahrkarten wird derartig 
verlängert werden, dass es deren Inhabern ermöglicht wird, 
ausser den normalen Unterbrechungen, 3 Tage in Moskau und 
7 Tage in Nishni Nowgorod Aufenthalt zu nehmen. Ausser 
den Rückfahrkarten werden noch besondere Fahrkarten für 
Rundreisen von allen nördlichen Häfen und Grenzpunkten ver- 
abfolgt werden, wobei es den Reisenden freigestellt ist, nach 
Belieben zur Rückkehr dieselbe Strecke oder eine andere zu 
wählen. Fährt z. B. ein Reisender von Wirballen über Peters- 
burg und Moskau nach Nishni Nowgorod, so kann er über 
Moskau, Kiew und Odessa ins Ausland zurückkehren. Die 
Rundreisekarten werden eine dreimonatliche Gültigkeit haben. 

Für diejenigen Reisenden Russischer Herkunft, die nicht 
die für die Ausländer festgesetzten Fahrkarten benutzen 
wollen, werden besondere Rückfahrkarten von allen grösseren 
Städten Russlands, Transkaukasiens und des Transkaspischen 
Gebiets eingeführt werden, wobei dieselben Vergünstigungen 
in Bezug auf den Preis und die Gültigkeitsdauer der Fahr- 
karten zugestanden werden sollen. Ferner werden für die 
Moskau-Nishni Nowgoroder Strecke besondere Rückfahrkarten 
mit einer Gültigkeitsdauer von 5 Tagen eingeführt werden, 
wodurch das Publikum in den Stand gesetzt wird, den Tag 
auf der Ausstellung in Nishni Nowgorod, die Nacht in Moskau 
zu verbringen. 


Tariftabellen. 


Das Departement für Eisenbahnangelegenheiten beim 
Finanzministerium hat die Schaffung eines für alle Handels- 
kreise äusserst wichtigen Werkes beschlossen, Es sollen all- 
mählich Tabellen der kürzesten Eisenbahnentfernungen zwischen 
allen Eisenbahnstationen herausgegeben werden. Der Anfang 
soll von den Häfen und Grenzstationen, resp. von bedeutenden 
inneren Handelscentren, wie Moskau, Warschau und Kiew ge- 
macht werden. Die Arbeiten, die bei der Redaktion der „Tarif- 
sammlung der Russischen Eisenbahnen“ konzentrirt sind, haben 
auch für Deutsche Versender grosse Bedeutung. Denn war es 
schon für die Russischen Transporteure nicht nur sehr schwer, 
sondern vielfach thatsächlich nicht möglich, zuverlässige An- 
gaben über die Entfernungen und den kürzesten Weg zu er- 
halten, so vergrösserten sich die Schwierigkeiten für alle nicht 
russischen Waarenversender noch um ein wesentliches. 

Dieser Zustand brachte es denn auch mit sich, dass die 
Stationsbeamten vielfach die Möglichkeit erhielten, einen Ein- 
fluss auf die Instradirung zu gewinnen, der nicht immer die 
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Güter auf dem nächsten Wege namentlich den Hafenstationen 


zuführte In Zukunft werden die Versender leicht eine Kon- 
trole ausüben und damit ihre Interessen selbst schützen 
können. 


Aus Frankreich. 
Südfrankreichbahn. 


Der Staatsanzeiger vom 28. Juli d. J. enthält das Ge- 
setz, welches den am 1. Dezember 1894 mit der Südfrankreich- 
bahn (Sud de la France) wegen Neuregelung der Zinsenge- 
währ geschlossenen Vertrag (vergl. Nr. 82, S. 775 Jahrg. 1894 
d. Ztg.) genehmigt. Diesem Vertrage, der zugleich am 
30. Juli d. J. von der Hauptversammlung der Gesellschaft be- 
stätigt wurde, entnehmen wir die folgenden Bestimmungen: 


Art. 1. Die der Gesellschaft konzessionirten Linien von 
allgemeinem Interesse bilder bezüglich der Bau- und Betriebs- 
rechnung in Zukunft ein einheitliches Netz. 


Art.2 Die Gesellschaft verzichtet auf jede Gewähr für 
die Betriebsfehlbeträge dieses Netzes. Wenn die Einnahmen 
eines Jahres die wirklichen und gehörig nachgewiesenen Unter- 
haltungs- und Betriebsausgaben übersteigen, so wird der 
Ueberschuss nach der im Art. 3 vorgesehenen Rücklage zur 
Hälfte zwischen Staat und Gesellschaft getheilt. Die alljähr- 
lich in Rechnung gestellten Ausgaben dürfen eine Summe 


R 
nicht überschreiten, die für 1 km auf 500 Fres. +040 RK + CE 


festgesetzt ist; K bezeichnet die Anzahl der Züge und R die 
kilometrische Roheinnahme abzüglich der Steuern. 


Art. 3. Die Reinerträge werden vor jeder Theilung bis 
zur Höhe von 250 Fres. für 1 km Betriebslänge zur Bildung 
von Rücklagen verwendet, die zu ausserordentlichen Umbauten, 
zur Erneuerung der Geleise, sowie zu unvorhergesehenen und 
ausnahmsweisen Betriebsausgaben bestimmt sind. Diese Ent- 
nahme erfolgt, so lange die Rücklagen noch nicht die Summe 
von 1500 Fres. für 1 km erreicht haben oder sobald sie später 
wieder unter diese Grenze gesunken sind. Aus den Rück- 
lagen darf ohne Genehmigung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten keine Ausgabe gedeckt werden. Wenn der Betrieb 
während der ersten 10 Jahre der Anwendung dieses Vertrages 
keinen Reinertrag ergibt, oder wenn dieser geringer als 
250 Fres. für 1 km ist, so werden die zur Bildung der Rück- 
lagen erforderlichen Beträge vom Staate ausser der dem An- 
lagekapital bewilligten Gewähr vorgestreckt, ohne dass diese 
Beträge in die Einnahmen des Netzes bei Regelung der Rech- 
nungen mit'dem Staat einbegriffen werden. Indessen darf die 
ganze aus diesem Grunde vom Staatsschatz zu zahlende Summe 
keinenfalls 500000 Fres. übersteigen. Wenn die Reinerträge 
die zur festgesetzten Bildung der Rücklagen erforderlichen 
Summen übersteigen, so wird der Ueberschuss bis zur Höhe 
von 3/; zunächst verwendet zur Rückzahlung der Staatsvor- 
schüsse, welehe zur Bildung der Rücklagen, zur Deckung der 
vor 1895 erwachsenen Betriebsfehlbeträge und auf Grund des 
Art. 9 geleistet wurden; die anderen ?/, gehören der Gesell- 
schaft. Nach Rückzahlung dieser Vorschüsse tritt gemäss 
Art. 2 die Theilung zur Hälfte ein. Die Rücklagen bleiben 
Eigenthum der Gesellschaft, die darüber zu verfügen hat, falls 
die Konzession aus irgend einem Grunde ihr Ende erreicht; 
doch entnimmt ihnen der Staat die Summen, die ihm noch 
nicht zurückgezahlt sein sollten. Bis dahin werden die Rück- 
lagen in Werthpapieren angelegt, deren Art vom Minister der 
öffentlichen Arbeiten im Einvernehmen mit dem Finanzminister 
bestimmt wird und deren Zinsen den Einnahmen jedes Jahres 
zugefügt werden. 

Art. 4. Die Gesellschaft verzichtet auf den Bau der ihr 
endgültig konzessionirten Linie Puget Theniers-Saint Andre; 
sie liefert nur die Fahrbetriebsmittel, die zum Betriebe der 
Linie erforderlich sind. Die Kosten für Erwerbung dieser Be- 
triebsmittel werden auf die Rechnung der im letzten Absatz 
des Art. 6 vorgesehenen Ergänzungsbauten übertragen. Bis 
zu demjenigen 1. Januar, welcher der Uebergabe dieser Linie 
seitens des Staates an die Gesellschaft folgt, erhält die Ge- 
sellschaft vom Staate ausser der Zinsengewähr eine jährliche 
Entschädigung von 50000 Fres.; dieser Betrag wird bei Rege- 
lung der Rechnungen mit dem Staat in die Einnahmen des 
Netzes einbegriffen. Während der gleichen Zeit wird der feste 
Satz der in Art. 2 genannten Betriebsformel um 100 Fres. für 
1 km erhöht. 

Art. 5. Auf den Linien Draguignan-Grasse und Manda- 
Nizza, sowie auf der Strecke Nizza-Saint Martin du Var wird 
das Geleise mit 4 Schienen, dessen Herstellung im Vertrage 
vom 21. Mai 1839 vorgesehen ist, durch ein Geleise mit 3 Schienen 
ersetzt, und zwar ergeben 2 Schienen ein Geleise von 1,45 m, 
während eine innere Schiene ein Geleise von 1 m herstellt. 
Der Staat behält sich das Recht vor, die überflüssig werdenden 
Materialien für das 4schienige Geleise zum Selbstkosten- 


preise zu übernehmen. Nach Maassgabe dieser Uebernahme 
wird eine gleiche Summe von dem Betrage der von der Ge- 
sellschaft abzuschliessenden, gewährleisteten Anleihen abge- 
zogen. 

ö Art. 6. Die vom Staate auf Grund der früheren Ver- 
träge gewährleisteten Zinsen für das Anlagekapital werden 
vermehrt um die wirklichen Lasten (Zins, Tilgung, Steuern 
und Nebengebühren) der von der Gesellschaft zur Deckung 
der nachstehenden Ausgaben abzuschliessenden Anleihen: 
a) eine Summe von 1824802,52 Fres., welche mit dem vom 
Staate früher an die Gesellschaft gezahlten Betrage von 
623000 Fres. die Entschädigung für die von der Gesellschaft 
ausgeführten oder in der Ausführung begriffenen Arbeiten 
ausserhalb des Anschlags bildet; b) die wirklich erfolgten und 
gehörig nachgewiesenen Ausgaben für die in Anlage A auf- 
geführten Arbeiten, ohne dass der Betrag des zu gewähr- 
leistenden Kapitals 800000 Fres. übersteigen darf; c) für Le- 
gung der dritten Schiene auf der Linie Draguignan - Nizza- 
aint Martin du Var werden die im Vertrage vom 21. Mai 1889 
festgestellten Höchstsätze wegen der vorzunehmenden Aende- 
rungen um 117850 Frcs. erhöht; d) die von der Gesellschaft 
bezahlten Kosten für Vorarbeiten und die von ihr an den 
Staat gezahlten Aufsichtskosten für die Linie Saint Andre- 
Puget Th£niers, sowie der Theil der im Bahnhof Saint Andre 
gemachten Ausgaben, welche der Generalrath der Brücken und 
Strassen als zur Rechnung dieser Linie gehörig anerkennt; 
doch darf das hierfür zu gewährleistende Kapital im ganzen 
500000 Fres. nicht übersteigen. Die Zinsengewähr bezüglich 
der vorbezeichneten Ausgaben tritt in Kraft: am 1. Januar 
1895 für die vorher gemachten Ausgaben, am Tage der Ab- 
nahme durch die Aufsichtsstellen für die späteren Ausgaben. 
Zugleich werden die Zinsen der Ausgaben für Ergänzungs- 
bauten, die nach und nach innerhalb der durch die früheren 
Verträge festgesetzten Höchstgrenze von 5700000 Fres. ausge- 
führt werden, auf die thatsächlichen Lasten ermässigt; die 
genannte Höchstgrenze wird auf 7 Millionen Francs gebracht, 
nachdem die Strecke Puget Theniers-Saint Andr& dem Betriebe 
übergeben ist. 

Art. 7. Die in Art. 6 genannte Zinsengewähr, sowie die 
in Art. 4 genannte Entschädigung ist in vierteljährlichen 
Theilzahlungen spätestens 8 Tage nach Ablauf des Viertel- 
jahrs zu begleichen. Der Betrag dieser Zahlungen wird vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten im Einvernehmen mit dem 
Finanzminister nach allgemeiner Prüfung der im Januar 
ee Jahres von der Gesellschaft vorzulegenden vorläufigen 

echnungen festgestellt. Für das letzte Vierteljahr wird in 
der angegebenen Frist nur !/; des Jahresbetrages und der Rest 
erst nach Prüfung der Betriebsrechnung bezahlt. 

Art. 8. Die Gesellschaft wird ermächtigt, durch Aus- 
gabe von Schuldverschreibungen bis zur Höhe von 5 Millionen 
Francs die erforderlichen Anleihen aufzunehmen, um die Rück- 
stände zu regeln und Betriebskapital zu gewinnen; doch ergibt 
sich hieraus keinenfalls eine Erhöhung der Zinsengewähr. 

Art. 9. Falls die Anwendung dieses Vertrages der Ge- 
sellschaft nicht den zur Verzinsung und Tilgung der Schuld- 
verschreibungen erforderlichen Reinertrag belassen sollte, so 
ist der Unterschied bis zur Höhe der nach den früheren Ver- 
trägen sich ergebenden Summen vom Staate zu bezahlen. 
Diese Zuschlagszahlungen dürfen keinenfalls die zur Ver- 
zinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen erforder- 
lichen Summen übersteigen und demnach nicht zur Gewinn- 
Espaunng, zur Schaffung oder Vermehrung der Rücklagen 

ienen. 

Art. 10. Der gegenwärtige Vertrag wird auf die Rege- 
lung der Rechnungen vom 1. Januar d. J. ab angewendet. 
Art. 6 und 7 des Vertrages vom 923. Juli 1885 werden abge- 
schafft. Falls durch Anwendung des Art. 9 des genannten 
Vertrages der Staat für die Einlegung von Ergänzungszügen 
oder für die Einrichtung des Nachtdienstes an die Gesellschatt 
Entschädigungen zu zahlen hat, so werden diese bezüglich 
der Theilung des Reinertrages mit dem Staat den Betriebs- 
einnahmen hinzugefügt. Die für Ergänzungszüge vorgesehene 
Entschädigung wird von 80 aut 60 Ots. für 1 km ermässigt. 

Art. 11. Der Staat hat jederzeit das Recht, die ganze 
Konzession auf Grund des Art. 37 des Bedingnissheftes zu- 
rückzukaufen. Der Staat tritt ohne besondere Entschädigung 
in den Besitz der Fahrbetriebsmittel, der Stationsausrüstung, 
der Werkzeuge und Vorräthe. Ausserdem behält sich der 
Staat das Recht vor, im Falle der Verstaatlichung die auf 
den Linien von allgemeinem Interesse ruhenden Anleihen an 
Stelle der Gesellschaft zu übernehmen und die zu zahlende 
Entschädigung entsprechend zu ermässigen, oder aber die Ent- 
schädigung zum Satze von 3,5 % zu kapitalisiren und in einer 
Summe zu bezahlen. 


Betriebseröffnungen. 


1. Die im Tarndepartement gelegene Dampfstrassenbahn 
Graulhet-Laboutari& (13 km) ist am 30. Juni d. J. mit den 
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Zwischen - Haltestellen Ferran, Saint Hilaire, Montdragon, 
le Bruce und Laboutari& (Dorf) dem Betriebe übergeben 
worden. 

2. Von den Strassenbahnen des Cöte d’Ordepartements 
ist die Dampfstrassenbahnlinie Arnay le Duc-Saulieu (29,162 km) 
am 3. Juli d. J. mit den Zwischenstationen Jouey, Pochey 
Allerey, le Maupas und Liernais la Guette, sowie den Halte- 
stellen Arnay Stadt. Blangey Mezieres, Huilly Angöle. la Ro- 
chette Diancey, Chelsey, Vouvres, la Maison des Champs, 
Villars, Thoisy Saint Martin und Collonges eröffnet worden. 
Die neu eröffnete Linie ist das Bindeglied zwischen den 
bereits im Betriebe befindlichen Linien Beaune-Arnay le Duc 
und Semur-Saulieu, so dass jetzt eine durchgehende Linie von 
Beaune bis Semur vorhanden ist. 

3 Die Nordbahn hat am 1. d. Mts. die eingeleisige 
Linie Denain -Saint Amand (17,6 km) mit den Zwischensta- 
tionen Havelay, Wallens und Husnon, den Haltestellen Wallens 
und Millonfosse und den Haltepunkten Bellevue und Bruyere 
vorläufig dem Personenverkehr übergeben. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 
1. Auf Grund eines Gesetzes vom 25. Juli d. J. sind die 
im Departement der ÖOberpyrenäen mit 1 m Spurweite und 
elektrischer Zugförderung anzulegenden Lokalbahnen 
Pierrefitte über Cauterets nach la Railliere und von Pierre- 
fitte nach Luz Saint Sauveur für gemeinnützig erklärt worden. 


2. Durch Verordnung vom 4. August d. J. sind die am | 


19. Juli d. J. von den Departements Deux Seövres und Maine 
et Loire der Compagnie francaise des voies ferr&es &cono- 
miques konzessionirten, für Personen- und Güterverkehr be- 
stimmten Dampfstrassenbahnen: 1. von Bressuire (Staats- 
bahnhof) über Argenton Chäteau nach Montreuil Bellay 
(Staatsbahnhof) [Maine et Loire], 2. von Parthenay (Staats- 


bahnhof) über Secondigny und Absie nach Saint Laurs (Staats- | 


bahnhof). 3. von Parthenay (Staatsbahnhof) nach M£nigoute, 
4. von M£nigoute nach Saint Maixent (Staatsbahnhof), 5. von 
Saint Maixent (Staatsbahnhof) über- la Mothe Saint Heraye 
und Lezay nach Melle (Staatsbahnhof) für gemeinnützig 
erklärt worden. Die kilometrischen Anlagekosten sollen 
43400 Fres. nicht übersteigen; davon übernimmt das Departe- 
ment höchstens 37400 Fres., während die Gesellschaft wenig- 
stens 6000 Fres. beizusteuern hat. Dieser Beitrag wird ihr in 
60 Jahren auf Grund eines jährlichen Betrages von 4,420185 ® 
(Zirs und Tilgung) zurückgezahlt. Der Betrieb erfolgt ohne 
jede Gewähr auf Gefahr und Kosten der Gesellschaft. Für 
die Betriebskosten ist ein kilometrischer Höchstsatz von 
1300 Fres. nebst ?2/, der Betriebseinnahme festgestellt; dabei 
sind bei einer kilometrischen Einnahme unter 3000 Fres. 
täglich 2, bei einer solchen Einnahme von 3000-5 000 Fres. 
täglich 3 Züge in beiden Richtungen abzulassen. 


Der Verkehr des Bahnhofs Saint Lazare im Jahre 189. 


Der Pariser Westbahnhof Saint Lazare hatte im Aus- 
stellungsjahr 1889 einen Personenverkehr von 30280215 Rei- 
senden; schon im Jahre 1891 wurde dieser Verkehr 
31 951855 Personen übertroffen. Im Jahre 1894 hat aber der 
Verkehr bereits 39539599 Personen betragen; davon sind 
20010586 abgefahren, und zwar 17554842 mit Vorort- und 
2455 744 mit Fernzügen, während 19529013 angekommen sind, 
und zwar 17143703 mit Vorort- und 2385310 mit Fernzügen. 
Bei solcher Steigerung des Verkehrs steht zu erwarten, dass 
der erst vor einigen Jahren vergrösserte Bahnhof in kurzem 
dem Verkehr nicht mehr genügen wird. 


Zinsumwandlung der Ostbahn-Schuldverschreibungen. 


Das Gericht erster Instauz hat der Ostbahn das Recht 
aberkannt, den Zinsfuss ihrer 5$ Schuldverschreibungen herab- 
zusetzen oder diese vorzeitig zurückzuzahlen (vergl. Nr. 46 
S. 423 d. Ztg.). 


Aus Italien. 
Statistische Mittheilungen. 


‚. Sardinische Sekundärbahnen. Für das Be- 
triebsjahr 1894 brachte der Abschluss einen verfügbaren Ueber- 
schuss von 1135655 L., von welchem indessen für Einlösung 
von Zinsscheinen 19908 L. in Abzug zu bringen waren. Von 
dem Rest kamen: zur Reserve 55614 L., zur 5% Verzinsung der 
Aktien der ersten Anlage 665 000 L., als Dividende auf sämmt- 
liche Aktien mit je 6 L. zusammen 356928 L., zu den satzungs- 
mässigen Rücklagen 31393 L. und als Vortrag auf neue Jahres- 
rechnung 6812 L. Aus den Einzelnheiten des Jahresberichtes 
ist zu erwähnen, dass die Gesellschaft in 1894 an Staatsbei- 
hilfe 5719569 L. erhalten hat (1031980 L. mehr als im Vor- 
jahre): für das laufende Jahr 1895 wird sie für ihre gesammten 
592,35 km Bahnlänge die volle Beihilfe von 9950 L. auf das 
Kilometer mit 5893851 L. erhalten. Der Betriebsausfall auf 


von | 


mit 


das Kilometer betrug je 1397,33 L. (gegen 1183,09 L. in 1393). 
An dem 214,24 L. für das Kilometer betragenden Minderertrage 
war die Verringerung der Betriebseinnahmen mit je 102,16 L. 
und die Erhöhung der Ausgaben mit je 112,08 L. betheiligt. 
Von den ausser dem Aktienkapital für die Anlage genehmigten 
164000 Obligationen sind 138791 Stück mit Schluss des Be- 
richtsjahres begeben gewesen. 


Seil-, Tram-, elektrische und Kleinbahnen. 


Florentiner Trambahnen. Die Belgische Ge- 
sellschaft beziffert ihre Betriebseinnahme für 1893 auf 
723 972 Fres. und die Betriebskosten auf 524468 Fres. Der ver- 
fügbare Ueberschuss im Gewinn- und Verlustkonto betrug 
49433 Fres., wovon 45000 Fres. dem Anlagekapital von 15000 
Aktien eine Dividende von je 3 Fres. brachten, 2447 Fres. zur 
Reserve flossen und 1996 Fres. auf neue Rechnung übertragen 
wurden. 

Massa. Diese Tramlinie ist eine der wenigen in Italien, 
welche schmalspurig (1 m Spurweite) angelegt sind und sich 
ganz gut zu bewähren scheinen; von der Stadt Massa aus- 
gehend läuft sie nach der Küste von S. Giuseppe, wo sie un- 
mittelbar an eine Ueberladebrücke für Segelschiffe stösst und 
Anschluss an die grossartigen Speicher der Italienischen Ge- 
sellschaft für Baumwollenverarbeitung hat. Demnächst durch- 
zieht sie das Frigidothal, berührt die Ortschaften Santa Lucia, 
Canivara, Piastrone und läuft bis zur Fornobrücke. — Den 
Hauptgegenstand der Beförderung bilden Güter, und zwar in 
erster Reihe das Verbringen von Marmarblöcken aus den 


| Brüchen nach den Sägemühlen, den Ladestellen der Küste und 


den Eisenbahnhöfen. dann des Bedarfes der Sägemühlen, so- 
wie der Rohstoffe, Halbfabrikate und Gespinnste nach und 


‚ı von den Baumwollmagazinen, zu welchem Zweck zahlreiche 


Anschlussgeleise dienen, so auch bei Massa selber. Gleich- 
wohl ist der Personenbeförderung durch tägliche Züge eben- 
falls Aufmerksamkeit geschenkt; feraer sind — von bereits 
laufenden gelegentlichen Festzügen abgesehen — noch einige 
Verlängeruneen nnd Zweiglinien in die malerischen Gebirgs- 
serenden beabsichtigt bezw. im Bau, welche sich in der Reise- 
zeit voraussichtlich reichlich bezahlt machen werden. 
Varese. Zur Einleitung der vorbereitenden Schritte 
für die schon lange gewünschte Tramverbindung Varese- 


| Marchirolo, welche wahrscheinlich als Schmalspurbahn 


durchgeführt werden wird, ist ein Ausschuss aus den bethei- 
ligten Ortschaften erwählt. Die Linie soll das Thal von Mar- 
chirolo mit Varese verbindend auf der Valgamastrasse entlang 
laufen; der Ausschuss hat die vorgelegten Entwürfe durchbe- 
rathen, indess liegt eine weitere Bestimmung bisher nicht vor. 
Für die elektrische Bahn Varese-Prima Capella war 
die landespolizeiliche erste Begehung schon Ende September 


| 1894 erfolgt; in der Hauptsache (4 km von 5,9) soll die Linie 


| auf der Provinzialstrasse laufen, und sind nur einige Verbrei- 


terungen derselben an einzelnen Stellen erforderlich. Die ge- 
setzlich vorgeschriebene Bildung der besonderen Gesellschaft 
hat am 16. Dezember 1894 unter vorgenannter Bezeichnung 
formgemäss stattgefunden. Der Gesellschaftssitz ist in Varese; 
das Gesellschaftskapital besteht zunächst aus 3200 Aktien zu 
je 100 L., wovon 96000 L. sofort eingelegt wurden. Die am 
16. Dezember 1894 abgehaltene Versammlung hat gleichzeitig 
festgesetzt, dass von dem späteren Reingewinn jedes Betriebs- 
jahres 70 2 an die Aktieninhaber, 20 % zur Reserve (und zwar 
bis dieser Fonds die Höhe von !/ des Aktienkapitals erreicht 
hat) und 10 2 zur Verfügung des Verwaltungsrathes vertheilt 
werden sollen. Seither hat der Obere Rath der öffentlichen 
Arbeiten den Entwurf genehmigt; die Arbeiten sind bereits 
begonnen und werden eifrig gefördert. 

Bezüglich des Baues des elektrischen Trams Varese- 
Sa. Maria Montana ist mit dem Hause Thomson-Houston 
ein Vertrag abgeschlossen worden. Die Bahn soll eingeleisig 
und schmalspurig mit elektrischer Zugförderung hergestellt 
werden und den Bahnhof Varese über S. Ambrogio mit Santa 
Maria Montana verbinden. Als rollendes Material sind 4 Mo- 
torwagen mit je 2 Motoren von 25 Pferdekraft und je 50 Per- 
sonen Tragfähigkeit, sowie 4 einfachen Anhängewagen in 
Aussicht genommen. 


Como-Brunate. Auf dieser am 10. Oktober 1894 dem 


| allgemeinen Verkehr übergebenen Seilbahn hat der Betrieb, 


welcher wegen aussergewöhnlicher Ungunst der Witterung 
vom 5. Januar bis 6. April d. J. ausgesetzt werden musste, all- 
seitig befriedigt. Der Betrieb wird durch eine Zwillings- 
Dampfmaschine mit Cylindern von 2,20 m Durchmesser und 
4,50 m Kolbenhub, deren Schwungrad 127 Umdrehungen in der 
Minute macht und 50 Pferdekraft überträgt, besorgt. Durch 
Zahnräder wird die senkrechte Bewegung in waagerechte über- 
setzt, und mittelst einer gezahnten Krone das Stahldrahtseil 
bewegt, welches über eine Anzahl Rollen von Erzguss bezw. 
hartem Holz laufend an beiden Enden die Wagen hält, von 
denen der eine aufwärts, der andere abwärts rollt. Der Ma- 
schinist ist durch die Steuerungshebel der festen Maschine in 
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Stand gesetzt, die Schnelligkeit der Wagen auf' das Genaueste 
zu regeln, wobei er dureh einen Geschwindigkeitsmesser mit 
Allarmglocke und 2 Zifferblätter mit Zeigern, welche in jedem 
Augenblick den jeweiligen Standpunkt der Wagen anzeigen, 
unterstützt wird. Bei dem Einlauf der Wagen in die beiden 
Haltepunkte wird durch besondere selbstthätige Vorrichtung 
das Rollen derselben gleichmässig verlangsamt bezw. jeder 
derselben zum Stillstand gebracht, und hierdurch ein unnö- 
thiges Spannen oder Erschlaffen des Seiles sowie ein ungleich- 
mässiges Anziehen desselben vermieden. Ausserdem sind Vor- 
richtungen vorhanden, mittelst deren in jedem Augenblick die 
Wagen sofort angehalten werden können. 

Turin. Sowohl’ die Belgische Trambahngesellschaft 
ändert den Betrieb ihrer Linie in einen elektrischen üm, als 
auch die Turiner Gesellschaft; letztere hatte diese Abände- 
rung zunächst nur für einen Theil des Betriebes in Aussicht 
genommen. Seither sind Versuche mit unterirdischer Strom- 
leitung nach dem System des Ingenieur Altr. Diatto sowohl, 
als auch mit oberirdischer Stromleitung nach Vorschlag des 
Ingenieur Gruslin, des Leiters der Turiner Tramgesellschaft, 

emacht worden. Es ist Aussieht vorhanden, dass noch im 
aufe des gegenwärtigen Jahres (die Zustimmung der Stadt- 
vertretung vorausgesetzt) die elektrische Betriebsweise mit- 
telst oberırdischer Stromleitung durchgängig bei den Tram- 
linien in Turin zur Einführung gelangt. Die Umänderungs- 
kosten sind auf rund 1200000 L. veranschlagt und die Arbeiten 
bereits begonnen. Der Vertrag zwischen Stadt und Gesell- 
schaft lautet auf 30 Jahre. 

Inzwischen hat die Turiner Gesellschaft ihre Konzession 
auf die Blektrizitäts- Aktiengesellschaft zu Nürnberg über- 
tragen, welche die Umwandlung des Betriebes bewirkt. Die 
Dauer der gegenwärtigen Konzession läuft noch 24 Jahre. Der 
Cessionsvertrag stellt sich als einfacher Ankauf der Aktien 
dar, indem die Nürnberger Gesellschaft alle zum Verkauf ge- 
langenden Aktien übernehmen will, und zwar die Serie 1 zu je 
380 L., die Serie 2 zu je 360 L. Der Schaffhausener Bank- 
verein besorgt die Abwickelung dieser Geldangelegenheit für 
die Nürnberger Gesellschaft. Verwaltungsräthe wie Beamte 
der bisherigen Turiner Gesellschaft werden zuvörderst über- 
nommen. 

Trambahn Carpignano Sesia-Ghislarengo. 
Die Gesellschaft der Ticinobahnen bewirbt sich um die Kon- 
zession zum Bau dieser wichtigen Verbindungsstrecke. Diese 
würde zunächst eine äusserst bedeutsame Verlängerung der 
Linie Vercelli- Aranco - Borgosesia der Bielleser (jetzt Vercel- 
leser) Gesellschaft bis zur Eisenbahn Novara- Varallo bei 
Bahnhof Fara Novarese darstellen, und zwar mittelst der be- 
reits bestehenden Strecken Fara - Carpignano der Linie Ver- 
celli - Carpignano - Fara der Tieinobahnen - Gesellschatt selber. 
Ausserdem würde die neue Trambahn noch Gattinara an der 
Linie Biella-Oleggio-Busto Arsizio berühren. 

Elektrische Trambahn Benevent-Cancello. 
Der Obere Ausschuss der Eisenbahnen hat im Oktober 1894 
den Entwurf dieser durch das Candinathal laufenden Tram- 
linie auf Vorschlag des Oberen Rathes der öffentlichen 
Arbeiten genehmigt. 

Seilbahn Loreto Bahnhof-zur Stadt. Die 
Architekten @. Pisani und Ad. Conza, denen s. Zt. die Konzes- 
sion zum Bau vorgenannter Bahn für eigene Rechnung und Ge- 
fahr auf die Dauer von 30 Jahren ertheilt wurde, sind ihrer Ver- 
pflichtung nachgekommen und haben die Bahn am 15. April d.J. 
für den Betrieb eröffnet. Die Länge beträgt 1,02km. Der Be- 
trieb der Wagen erfolgt in der Hauptsache durch Wasserge- 
wicht, ähnlich wie bei der Seilbahn zu Orvieto. Jeder Wagen 
fasst 40 Personen und durchläuft die Strecke in 5 Minuten; 
im Bedarfsfalle können in 30 Minuten 1000 Personen auf- oder 
abwärts befördert werden. Sicherungen und Bremsen sind 
gut; im Falle eines Seilbruches können die Wagen unverzüg- 
lich halten. 


Bücherschau. 


Brockhaus’ Konversationslexikon. Band X1V. Die Kieler 
Festtage haben im In- und Ausland die Kriegsmarine in den 
Vordergrund des Interesses gerückt. Es trifft sich darum 

lücklich, dass der soeben zur Ausgabe gelangende XIV. Band 
er Jubiläumsausgabe von Brockhaus’ Konversationslexikon 
in der Reihe seiner von „Rüdesheim“ bis „Soceus“ reichenden 
Artikel eine grosse Anzahl solcher umfasst, die dem Seewesen 

ewidmet sind. Ganz hervorragend sind z. B. Schiffe, Schiff- 
Fahrtskanäle, Schnelldampfer, Segelsport, Schiffsgeschütze, 
Seetaktik, Seerecht, in denen Mechn.k, Volkswirthschaft, Sport, 
Kriegswissenschaft usw. von den ersten Fachmännern zur 
Behandlung kommen. U. a. sei auf die Erfahrungen aus 
dem Japanisch - Chinesischen Kriege bezüglich der Schiffsge- 
schütze hingewiesen oder auf das Bild einer zukünftigen See- 
schlacht usw. 


». Heer und Marine des Zarenreichs sind ganz ausführlieh‘ 
behandelt, Russland selbst ist, nach allen Seiten hin mit der 
im „Brockhaus“ gewohnten Genauigkeit auf nahezu 198 Spalten 
dargestellt. ‘Seine geographische Gestaltung, ‚die Verwaltung, 
die Finanzen, die vielbewegte‘ Geschichte, die Eisenbahnen, 
die Sprache und reiche Litteratur, sowie die bei uns noch 
fast unbekannte Russische Kunst werden uns meisterhaft vor- 
geführt, unterstützt von. nicht weniger als 7 Karten und 
3 ‚ausgezeichneten -Holzschnitttafeln, In engster Beziehung 
dazu stehen die Artikel über Sibirien und die Sibirische Eisen- 
bahn, die durch 3 ganz neue kartographische Darstellungen 
illustrirt sind. 

In gleicher Vollendung sind die andern geographischen 
Artikel gegeben, reich von vorzüglichen Karten begleitet; es 
seien in bunter Reihe genannt: Rumänien, Serbien, Sachsen, 
Schleswig - Holstein, St. Gotthard, St. Louis, San Francisco, 
Salzburg, Siebenbürgen, Sahara, Schottland, Schweden. Die 
Schweiz ist besonders ausführlich behandelt, wie es überhaupt 
ein Vorzug des „Brockhaus“ ist, in allen Artikeln nicht nur 
Deutschland, sondern auch die Schweiz und Oesterreich- 
Ungarn als stammverwandte Gebiete speziell zu berück- 
sichtigen. 

Der naturwissenschaftliche und technische Theil ist 
auch in diesem Band reich durch bunte und schwarze Tafeln 
und Textabbildungen illustrirt, worunter die 4 Tafeln mit 
Deutschen tarbenprächtigen Singvögeln, merkwürdige 
Schwimmpolypen und herrliche Doppeltafeln mit Schmetter- 
lingen, sowie Seilbahnen, Sicherheitsvorrichtungen, Schnell- 
pressen usw. hervorgehoben sein mögen. 

Auch auf den übrigen Gebieten des menschlichen Wissens 
präsentirt sich der XIV. Band schon beim ersten Durch- 
blättern mit ausgezeichneten Artikeln, die Anregung zu 
weiterm Studium geben. Wie viel neues enthalten Artikel 
wie Sanitätswesen, Schöffengericht, Schwurgericht, Selbstver- 
waltung, Schule, Schulhygieine, Schutzimpfung, Sklaverei! 

Jetzt, da nur noch zwei Bände des monumentalen Werkes 
fehlen, erkennen wir deutlicher noch als bisher die Bedeutung 
der Jubiläumsausgabe des „Brockhaus“. Mit der Pracht ihrer 
Ausstattung und dem Heere sorgfältigst ausgearbeiteter Ar- 
tikel wird sie immer mehr die Zierde und der Stolz eines 
jeden Deutschen Hauses. 


Verschiedenes. 
Die elektrischen Bahnen in Europa. 

Die „Industrie Electrique* veröffentlicht eine Statistik 
der elektrischen Bahnen in Europa. Seit einem Jahre ist die 
Zahl der elektrischen Bahnen in Europa von 43 auf 70 und 
deren Länge von 305 auf 700 km, die Stromstärke ihrer Oen- 
tralstationen von 10650 auf 18150 Kilowatts gestiegen. Die 
Zahl der Automotoren, Wagen oder Lokomotiven hat sich von 
538 auf 1236 erhöht. Von diesen Bahnen entfallen auf Deutsch- 


"land 366 km, aut Frankreich 96,26, England 68,80, Oesterreich- 


Ungarn 44,90, die Schweiz 37,40, Belgien 21,70, Italien 18,85, 
Spanien 14, Russland 10, Serbien i0, Schweden und Norwegen 
6,50 und auf Rumänien 5,49 km. 


Das Oesterreichische Post- und Telegraphenwesen 
im Jahre 189. 


Der von dem statistischen Departement im K.K. Oester- 
reichischen Handelsministerium in Wien kürzlich veröffent- 
lichten Statistik über das Oesterreichische Post- und Tele- 
graphenwesen im Jahre 1893 ist zu entnehmen, dass sich die 
Gesammteinnahmen der Verwaltung auf 37182850 fl., die Ge- 
sammtausgaben dagegen auf 34103045 fl. stellten, so dass sich 
ein Ueberschuss von 3079805 fl. ergab. Von den ausser- 
ordentlichen Ausgaben im Betrage von 1957028 fl. entfallen 
1300000 fl. auf Anlehen zur Deckung der Kosten für die Ueber- 
nahme von Privat-Fernsprechnetzen und 177792 fl. auf Errich- 
tung von neuen Staats-Fernsprechleitungen. 

Die Zahl der Postanstalten im Oesterreichischen Staats- 
gebiet, welche der Leitung von 10 dem Handelsministerium 
nachgeordneten Post- und Telegraphendirektionen unterstehen, 
betrug Ende des Berichtsjahres 5299. Ferner waren (wie im 
Vorjahre) 30 Oesterreichische Postanstalten auf fremdem 
Staatsgebiet in Europa und Asien in Wirksamkeit. Im Okku- 
pationsgebiet Bosnien und Herzegowina befanden sich ferner 
82 Militär-Postanstalten in Thätigkeit. 

Zur Postbeförderung auf Landstrassen wurden 5965 
Postkurse mit einer Länge von 47939 km unterhalten. Die 
gesammte Postkurslänge auf Eisenbahnen betrug 21542 km 
und die Zahl der täglich zur Postbeförderung benutzten Eisen- 
bahnzüge 2094. ur Postbeförderung auf Wasserstrassen 
dienten 23 Dampfschiffsverbindungen, davon 3 auf der Donau 
mit einer Kurslänge von 292 km, auf Binnenseen (Atter-, 


Mond-, Wörther, Össiacher und Bodensee) je eine mit einer ° 
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Kurslänge von zusammen 237 km und 20 auf dem Meer mit 
einer Kurslänge von 21567 km. 

An Briefpost-Sendungen (ausschliesslich Zeitungen und 
Postanweisungen) kamen über 646 Millionen zur Beförderung, 
darunter 451 Millionen Briefe. 117 Millionen Postkarten, 
64 Millionen Drucksachen, 13,5 Millionen Waarenproben und 
0,5 Million Geschäftspapiere. Die Zahl der portofreien Brief- 
post-Gegenstände betrug 54,5 Millionen. 36,5 Millionen Brief- 
sendungen waren eingeschrieben und 5,25 Millionen wurden 
durch Eilboten bestellt. Von den nach dem Auslande abge- 
sandten 81 Millionen Briefpost-Gegenständen waren 45,5 Mil- 
lionen nach Deutschland bestimmt, während von den aus dem 
Auslande eingegangenen 65 Millionen Briefpost-Gegenständen 
39,75 Millionen aus Deutschland herrührten. 

Die Gesammtzahl der durch die Post beförderten, mit 
Zeitungsmarken frankirten Zeitungsnummern betrug im inneren 
Verkehr, sowie im Verkehr mit den Ländern der Ungarischen 
Krone nnd mit Bosnien und der Herzegowina rund 71 Mil- 
lionen. 

Im Fahrpost-Verkehr gelangten rund 37 Millionen Sen- 
dungen zur Beförderung, und zwar über 23,5 Millionen ge- 
wöhnliche Packete, 5,5 Millionen Geldbriefe und über 8 Mil- 
lionen Packete mit Werthangabe. Der angegebene Werth der 
Geldbriefe belief sich auf 3237 Millionen Gulden, derjenige 
der Packete mit Werthangabe auf 1028 Millionen Gulden. 

An inländischen Postanweisungen, sowie solchen nach 
Ungarn wurden von den Oesterreichischen Postanstalten rund 
18 Millionen mit 4222/3 Millionen Gulden angenommen, während 
einschliesslich der aus Ungarn herrührenden Anweisungen 
20.25 Millionen Stück in Höhe von 519 Millionen Gulden aus- 
gezahlt wurden. Die Zahl der in Oesterreich eingezahlten 
Postanweisungen nach anderen Ländern betrug 588474 mit 
einem Geldbetrage von 185 Millionen Gulden; ausgezahlt 
wurden dagegen auf 592598 Postanweisungen aus anderen 
Ländern 22,5 Millionen Gulden. An dem gesammten inter- 
nationalen Postanweisungs - Verkehr ist der Deutsch - Oester- 
reichische Verkehr mit 932652 Stück und 39,5 Millionen Mark 
betheiligt. 

Die Gesammtlänge der Staats-, Eisenbahn- und Privat- 
Telegraphenlinien des Oesterreichischen Staatsgebiets betrug 
Ende des Berichtsjahres 45730 km, die Länge der Leitungen 
129758 km; auf die Staats - Telegraphenverwaltung entfielen 
29768 km, auf die Eisenbahnverwaltungen 15953 km und auf 
die Privat-Telegraphengesellschaft 9 km Trelegraphenlinien mit 
88295, 41431 und 32 km Leitungen. 

; Im Berichtsjahre waren 2267 Staats-, 1949 Eisenbahn- 
und 13 Privat-, zusammen 4229 Telegraphenstationen im Be- 
trieb. Gebührenpflichtige Telegramme wurden insgesammt 
11 108530 befördert, und zwar im inländischen Verkehr 5521 327, 
im Verkehr mit Ungarn 1411594 und im Verkehr mit dem 
Ausland 4175609. Die Zahl der gebührenfreien Staatstele- 
ramme betrug 48888, diejenige der Diensttelegramme 1 133 998. 
ringende Telegramme wurden abgehend und ankommend 
292595 befördert. Von den aufgegebenen Telegrammen ent- 
fielen auf durchschnittlich 1000 Bewohner 322 Stück (in Oester- 
reich unter der Enns 893). 

Die Länge der zur pneumatischen Beförderung von Tele- 
rammen, Briefen und Karten benutzten Strecken in Wien 
etrug 38,434 km mit 35 Stationen, welche mit Telegraphen- 
und Postanstalten vereinigt sind. 


Telegraphiren ohne Draht, 


Dass es möglich ist, zwischen zwei Punkten auch ohne 
unmittelbare Verbindung durch Leitungsdrähte auf eine ge- 
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wisse Entfernung, z.B. über Kanäle oder andere Wasserflächen 
hinweg, telegraphische Zeichen zu übermitteln, ist bereits 
mehrfach nachgewiesen worden. Die zu dem Zweck verwen- 
deten Hilfsmittel können verschiedener Art sein: gewöhnlich 
werden auf der gebenden Stelle Wechselströme erzeugt, deren 
rasche Aufeinanderfolge mittelst Taste unterbrochen und 
wieder hergestellt wird, so dass sich die Stromstösse zu Zeichen 
des Morseapparates gruppiren und auf der empfangenden Stelle 
durch ein Telephon zum Verständniss gelangen können. Man 
kann auch Gleichstrom verwenden, der durch einen Unter- 
brecher in eine gleichmässige Reihe schnell auf einander fol- 
sender Stromstösse gewissermaassen „zerhackt“ wird. Die 
Gruppirun der Einzelstösse zu Morsezeichen und deren Ab- 
hören erfolgt wie beim Wechselstrombetrieb. Bisher hat nur 
die Englische Telegraphenverwaltung das Telegraphiren ohne 
Leitungsdraht praktisch zur Anwendung gebracht, und zwar 
bei Gelegenheit der Unterbrechung des Kabels zwischen Oban 
Schottland) und der zu den Hebriden gehörigen Insel Mull. 

em „Archiv für P. und T.“ entnehmen wir hierüber folgende 
Einzelheiten. Die Insel Mull ist von dem Schottischen Fest- 
lande durch eine 1!/ bis 2 Englische Meilen breite Meerenge 
getrennt. Entlang der Küste führt auf der Insel von dem 
Ort Craignure nach Aros eine 12 Meilen lange oberirdische 
Telegraphenleitung, welche für den Zweck der Uebertragung 
geeignet erschien. Da an der gegenüberliegenden Küste der 
Meerenge die erforderliche Parallelleitung nicht vorhanden war, 
wurde eine solche durch Auslegung eines isolirten Guttapercha- 
drahtes, der eine Länge von 1!/a Meilen hatte, geschaffen. Der 
Abstand zwischen beiden Leitungen betrug annähernd 2 Meilen 
= 32 km. Dann wurde die oberirdische Leitung zwischen 
Craignure und Aros in gleicher Weise wie die parallele Gutta- 
perchaleitung in der Schaltung mit einem Fernsprecher, einer 
Batterie, einem Stromunterbrecher und einem Elektromotor 
verbunden. Der Stromunterbrecher brachte in der Sekunde 
260 Wechsel hervor, die Batterie bestand aus 150 Trocken- 
elementen. Der in die Leitung gehende Batteriestrom diente 
leichzeitig zum Antrieb des Elektromotors. Die Geschwindig- 
eit des letzteren und damit die Wechselzahl des Unter- 
brechers konnte durch den veränderlichen Widerstand W, 
welcher zwischen Batterie und Elektromotor geschaltet war, 
regulirt werden. Bei Tastendruck gelangten die Wechselströme 
in die Leitung. Die mit der Taste gegebenen Morsezeichen 
wurden kaikteist des als Hörapparat dienenden Telephons_ in 
dem gegenüberliegenden NERALAR aufgenommen. Bei Ein- 
schaltung der ganzen Länge der oberirdischen Leitung stellte 
sich jedoch heraus, dass der Widerstand von Leitung und Erde 
für den zur Verfügung stehenden Batteriestrom zu gross war; 
es wurde deshalb nur ein Leitungsstück von gleicher Länge 
wie der jenseits der Meerenge ausgelegte Guttaperchadraht 
(1!/a Meilen) eingeschaltet. Hierdurch hatten sich die Strom- 
und Widerstandsverhältnisse so günstig gestaltet, dass eine 
telegraphische Verständigung über die Meerenge hinweg ohne 
Schwierigkeit erzielt werden konnte. Die Verbindung hat 
vom 30. März bis zur Wiederherstellung des unterbrechenen 
Kabels am 3. April bestanden; in dieser Zeit sind zwischen 
ey, Seiten des Kanals im ganzen 155 Telegramme gewechselt 
worden. 


Zur gefälligen Notiz. 

Unser gesehätzter Mitarbeiter Herr diplomirter Ingenieur 
Alfred Birk in Mödling bei Wien ersucht uns zu konstatiren, 
dass der in Nr. 66 S. 601 flg. d. Ztg. abgedruckte Artikel : „Die 
Marke im Dienste der Eisenbahn* nicht von ihm herrühre, 
welchem Ersuchen wir hiermit nachkommen. Die Redaktion. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Halle a/S. 
wird am 1. September d.J. der zwischen 
den Haltestellen Laussig und Mensdorf 
der Nebenbahn Eilenburg-Düben errich- 
tete Haltepunkt „Rothes Haus“ für den 
Personenverkehr eröffnet werden. 
Eine direkte Abfertigung von Reise- 
BeRhek findet weder von noch nach dem 
altepunkt „Rothes Haus“ statt. 
Berlin; den 28. August 1895. (1771) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


2. An- und Vermiethung von Wagen. 
Die Dänischen Staatsbahnen wünschen 
‘200 offene Wagen, davon 25 mit Sp’ndel- 


bremse, für längere Zeit zu miethen, am 
liebsten Wagen von 10 Tonnen Trag- 
fähigkeit und8o Centimeter Kastenhöhe. 
Offerte, nähere Beschreibung der Wagen 
enthaltend, an (1772) 
Generaldirektion in Kopenhagen. 


3. Güterverkehr. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Sep- 
tember cr. wird die Station Gross-Um- 
stadt in den Ausnahmetarif Nr. 6 für 
Zuckerrüben usw. des Hessisch-Bayeri- 
schen Gütertarifs aufgenommen. Nä- 
here Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau, 

Mainz, den 30. August 1895. 1773) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Oberschlesisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Kohlenverkehr Heft I, II und 
II. Am 15. September d. J. tritt für 
den vorbezeichneten Kohlenverkehr 
Heft I, Il und III je ein neuer Tarif in 
Kraft, wodurch die bisherigen gleich- 
namigen Tarife vom 1. April bezw. 
1. Mai 1892 nebst den zu diesen Tarifen 
herausgegebenen Nachträgen aufge- 
hoben werden. Die neuen Tarife ent- 
halten von einem Theil der Kohlen- 
Versandstationen ermässigte Fracht- 
sätze, im übrigen aber die bisherigen 
Frachtsätzee Nur nach einzelnen Sta- 
tionen treten Erhöhungen ein, doch be- 
halten, soweit dies der Fall ist, die bis- 
herigen niedrigeren Frachtsätze noch 
bis zum 15. Oktober d. J. Geltung. 

Druckabzüge dieser Tarife sind zum 


Preise von 40 & für das Stück bei den 
betheiligten Dienststellen käuflich zu 
haben. 

Kattowitz, den 31. Augnst 1895. (1774) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Zu dem Heft2 des Gütertarifs für den 
Südwestdeutschen Eisenbahnverband 
vom 1. Mai 1895 gelangt am 1. September 
d. J. der Nachtrag I zur Einführung. 
Letzterer enthält u.a. Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen an 
der Strecke Mayen -Gerolstein und für 
die Stationen Dudweiler (Grube) und 
König, sowie anderweite, theilweise er- 
mässigte Entfernungen für die Stationen 
der Strecke Andernach-Mayen der König]. 
Eisenbahnrdirektion zu St. Johann-Saar- 
brücken. 

Neu ist ferner eine Bestimmung über 
die eilgutmässige Beförderung von 
frischem Obst bei Aufgabe mit weissem 
Frachtbrief aufgenommen worden. 

Die bezügliche Bestimmung in den 
Heften 1, 3, 4 und 5 des Verbandsgüter- 
tarifs vom 1. Mai 1895 erfährt insofern 
eine Aenderung, als dieselbe vom 1.Sep- 
tember d. J. ab auch für den Verkehr 
über die Strecken der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu St. Johann-Saarbrücken 
Anwendung findet. 

Strassburg, den 26. August 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Deutsch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Seehafenverband. Mit 15. Sep- 
tember 1895, bei Frachterhöhungen mit 
1. November 1895, tritt der Nachtrag 2 
zum Verbandsgütertarif vom 1. Juni 
1894 in Kraft. 

Der Nachtrag 2 enthält Verlängerung 
der Gültigkeitsdauer des Ausnahmetarifs 
4C (Mahlprodukte und Mehl), neue, theil- 
weise erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 7 (Obst, frisch), neue ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 16 
(Baumwolle), sowie Aenderung des Aus- 
nahmetarifs 19 (Harz). 

Dieser Nachtrag kann von den Ver- 
bandsverwaltungen bezw. durch die Ver- 


(1775) 


bandsstationen unentgeltlich bezogen 
werden. 
Altona, den 27. Augnist 1895 (1776) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 18..d. Mts. sind die. im Süd- 
westdeutschen Gütertarifheft No. 5 vor- 
gesehenen Entfernungen und Fracht- 
sätze der Bodensee-Uferstation Bodmann 
wegen. gleichzeitiger Einstellung des 


Schifffahrtsbetriebs aufgehoben worden: _ 


Von demselben Tage .- ab sind die 
Frachtsätze für,die an der Badischen 
Neubaustrecke Stahringen-Ueberlingen 
gelegenen Stationen Espasingen, Lud- 
wigshafen a. See, Sipplingen und Ueber- 
lingen, welche in dem obenbezeichneten 
Tarifheft enthalten sind, in Kraft‘ 'ge- 
treten. 

Strassburg, den 25.- August 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Die mit Gültigkeit vom 20 August d.J. 
zur Einführung gebrachten direkten 
Frachtsätze für frische Gurken finden 
im Verkehr von Altbunzlau nach Görlitz 
auch für Görlitz Sächsische Staats- 
bahn und im Verkehr von Alt-Kolin 
nach Berlin auch für BerlinSchles. 
Bhf. Anwendung. 

Breslau, den 28. August 1895. (1778) 

Köpigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehrmitundüberElsass-Loth- 
ringen.) Am 1. September d..J. tritt 


(1777) 
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der Nachtrag X zu Theil IB (Tarifvor- 
schriften und Güterklassifikation) in 
Kraft. 
Der Nachtrag enthält einige Berichti- 
gungen der Tarifvorschriften. (Gratis.) 
Strassburg, den 24. August 1895. (1779) 
Dia geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 
Breslau - Sächsischer Güterverkehr. 
Vom 15. September d J. ab wird die 
Station Pirna der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarif 6a 
des vorbezeichneten Tarifs für die zum 
Hochofenbetriebe bestimmten Eisenerze 
n.s.w. einbezogen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze ertheilt unser Verkehrs- 
büreau nähere Auskunft. (1780) 
Kattowitz, den 2. September 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nassau-Pfälzischer Güterverkehr. Die 
Frachtzuschläge für diejenigen Sen- 
dungen, welche mit Rücksicht auf den 
Tunnel zwischen Hassel und St. Ingbert 
im Verkehre mit St Ingbert bisher umge- 
leitet werden mussten, fallen mit Wir- 
kung vom 7. September d.J. fort. Vergl. 
Tarifnachtrag 8, Seite 6 unter b5. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (1781) 

Frankfurt a/M., den 29. August 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den Heften 4 und 9 des Gütertarifs 
zwischen Stationen Deutscher Eisen- 
bahnen und der Prinz- Heinrichbahn 
kommt vom 1. September 1895 je der 
1. Nachtrag zur Einführung. Durch die- 
selben werden erhöhte Frachtsätze. der 
allgemeinen Stückgutklasse und des 
Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter 
für Bensheim H.L. B. und M.N. B. mit 
Eischen, Nördingen, Steinfort und Usel- 
dingen — mit Wirkung vom 15. Oktober 
d.J.— in Geltung gesetzt. Durch Nach- 
trag [ zum Heft 4 werden ausserdem 
direkte Fraehtsätze für Düngemittel und 
durch Nachtrag I zum Heft 9 direkte 
Frachtsätze für Darmstadt-Südbahnhof 
(Bessungen) eingeführt. Die Nachträge 


„werden von den betheiligten Stationen 


kostenfrei. abgegeben. Die in den Heften 
3 und 6 des Tarifs enthaltenen Bestim- 
mungen und Frachtzuschläge hinsicht- 
lich der ausnahmsweisen Verkehrslei- 


tung über Bexbach bezw. Saargemünd 


für gewisse Stationsbeziehungen treten 
mit Eröffnung der Pfälzischen. Bahn- 
strecke. Würzbach-Rohrbach-St. Ingbert 
am 7. September d. J. ausser Geltung. 
Strassburg, den 30. August 1895. (1782) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. September 1895 gelangen im Ost- 
deutsch -.Oesterreichischen Verband 
Theil II, Heft 1 für Güter des Sp.-T. I 
in Wagenladungen von 10000 kg für 
einen Frachtbrief und Wagen nach- 
stehende direkte Frachtsätze zur Ein- 


führung: 
Nach GänserndorfK.F.N.B. für 100 kg 
von Breslau Freib. Bhf. . 220% 
4 : MArKWEhter. 099 
” x ORSSEhL 7. 20°, 
& 5 Oderth. Bhf.. 224 


R R Oderhafen. . 295 
„ .Pöpelwitz, Umschlag 223 „ 
Kursdifferenz für alle Stationen 3 A. 
Die Kursdifferenz kommt bis auf wei- 
teres im einfachen Betrage zum Abzug. 
Breslau, den 28. August 1895. (1783) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Aın 
1. September d. J. tritt zum Oberschle:- 


sischen Kohlentarife nach Stationen der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und der ÖOstrau-Friedlander Eisenbahn 
ein Nachtrag 3 in Kraft. Derselbe ent- 
hält ermässigte. Frachtsätze für Koks- 
sendungen nach Station Floridsdorf und 
Wien, Aenderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen Bestimmungen sowie 
der Bedingungen für die Anwendung der 
ermässigten Frachtsätze nach Troppau, 
anderweite zum Theil ermässigte Fracht- 
sätze von den Kohlentarifstationen unter 
lfd. No. 1—21, einen neuen Entfernungs- 
zeiger und Tarifberichtigungen. Soweit 
durch letztere Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Oktober d..J. in 
Kraft. ; , 
Druckabzüge des Nachtrages sind bei 
den betheiligten Dienststellen zum Preise 
von 30 ı$ für das Stück zu haben. 
Kattowitz, den 29. August 1895. (1784) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Wasserglas in Wagenladungen von 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro agen zwischen 
Frankfurt a/M., Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen, Ludwigshafen a/Rh., Mannheim 
Bad. Bahn und Worms einerseits und 
verschiedenen Stationen der Östschwei- 
zerischen Eisenbahnverwaltungen ande- 
rerseits treten mit Gültigkeit vom 
5. September l. J. Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft, Er 
Nähere Auskunft erheilen die bethei- 
ligten Verwaltungen und Stationen, so- 
wie unser Gütertarifbüreau. 
Karlsruhe, den 27. August 1895. (1785) 
Generaldirektion. 


Eröffnung der Station 'Kettwig vor 
der Brücke für den Viehverkehr. Am 
10. September d. J. wird die Station 
Kettwig v. d. Brücke für die Abferti- 
gung von lebenden Thieren eröftnet: 

Essen, den 26. August 1895. (1786) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


i Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 


bahnverband. Zu dem. vom 15. Juli 
1894 gültigen Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen, Braunkohlen, Koks 
und Briketts zwischen Stationen der 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 
einerseits und den Stationen der Öst- 
schweizerischen Eisenbahnverwaltungen 
andererseits ist mit Gültigkeit: : vom 
15. September 1895 der. II. Nachtrag er- 
schienen. : 

Derselbe enthält Ermässigungen ver- 
schiedener Frachtsätze und Aenderun- 
gen in: der Verkehrsleitung. Die Ab- 
gabe des Nachtrags erfolgt unent- 
geltlich. 

Karlsruhe, den 27. August 1895. (1787) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Aufnahme der Station Villmar in den 
Ausnahmetarif für Staubkalk. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. September d. J. wird die 
Station Villmar als Versandstation 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. in 
den im Gruppentarif VI, in den Grup- 
Rute der.. Preussischen 

taatsbahnen (Gruppe VI mit I bis V, 
VII und VIII), sowie im Wechseltarif 
mit der ÖOldenburgischen Staatsbahn 
und der Hessischen Ludwigsbahn 'be- 
stehenden Ausnahmetarif für Staub- 
kalk (Kalkasche) zum Düngen aufge- 
nommen. wer (1788) 

Frankfurt. a/M., den 28. August 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Nothstandstarif für Düngemittel. 
Die Direktion der Mecklenburgischen 
Friedrich Wilhelm - Eisenbahngesell- 
schaft hat mit rückwirkender Kraft und 
gültig vom 1. April d. J. ab den Noth- 
standstarif fürDüngemittelangenommen. 

Berlin, den 23. August 1895. (1789MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September d. J. werden die an 
der Neubaustrecke Wulkow-Stolzenhagen 
gelegenen Stationen Wulkow des Direk- 
tionsbezirks Stettin und Barskewitz, 
Pansin, Stolzenhagen und Tornow des 
Direktionsbezirks Bromberg für den 
Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet 
und in die Tarife für die nebenbezeich- 
neten Verkehre einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheilisten Güter - Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Elberfeld, den 27. August 1895. (1790) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tirol - Vorarlberg - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Mit Wirkung vom 1. Sep- 
tember 1895 werden im Tirol- Vorarl- 
berg - Südwestdeutschen Güterverkehr 
zwischen Imst einerseits und Lahr 
anderseits für die Beförderung von Holz- 
papierstoffl, geschliffenem (Holzpapier- 
zeug, Holzzeugmasse, Holzstoff, _Cellu- 
lose), sowie von Holzstoftpappe (Holz- 
stoff in Form von Pappendeckel) bei 
Aufgabe von 5000 kg bezw. 10000 kg 
pro Wagen und Frachtbrief oder Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht direkte 
Frachtsätze eingeführt, bezüglich deren 
das diesseitige Gütertarifbüreau und 
unsere Güterdienststellen Auskunft er- 
theilen. 

Karlsruhe, am 297. August 1895. (1791) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 1. September d. J. treten Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 7 und 8 für 
Eisen und Stahl der Spezialtarife I und 
II von Station Norden nach Stationen 
der Lübeck - Büchener, Eutin - Lübecker 
und Kiel-Flensburger Bahn in Kraft. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 28. August 1895. (1792) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. ‚Für die Beförderung von Schleif- 
holz und zwar: 

a) Prügel und Rundlinge bis zu 2,5 m 
Länge und 20 cm Durchmesser am 
schwachen Ende, ferner Schwarten 
beim Schneiden der Hölzer abfallend, 
nicht über 6 m lang, sowie Holz- 
sägespähne (Holzsägemehl) unver- 


Backt; 
b) Prügel und Rundlinge bis zu 3,5 m 
Länge und 20 cm Durchmesser am 
.. schwachen Ende, 
in‘ Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht auf einen Fracht- 
brief und Wagen zwischen der Station 
Dorfen. der Bayerischen Staatseisen- 
bannen und Halle a/S. gelangen vom 
15. September d. J. ab folgende Aus- 
nahmefrachtsätze zur Erhebung: 
R 1,13 - für 100 kg. 
b) 1,27 , 
Magdeburg, den 31. August 1895. (1793) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Ok- 


tober 1895 gelangt für den- Güterver- 
kehr zwischen Stationen der 
Ingarischen Staats- 
eisenbahnen und der in ihrem 
Betrieb stehenien Lokalbahnen, der 
Raab - Oedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn, der K.K. 
priv. Südbahngesellschaft 
(Ungar. Linien), der K. K. priv. 
Kaschau-OderbergerEisen- 
bahn und der K. priv Fünf- 
kirchen - Barcser Eisen- 
bahn 
einerseits und Stationen der 
K. Württembergischen Staats- 
eisenbahnen und der Grossh. 
Badischen Staatseisen- 
bahnen 
andererseits 
einneuer Tarif zur Einführung. 
Gleichzeitig gelangt ein Anhang 
zu diesem Tarife mit Kursdiffe- 
renzen zur Ausgabe Die letzteren 
sind bis auf weiteres im einfachen 
Betrage von den Sätzen des Tarifes 
abzuziehen. 
Der Preis des Tarifes sammt Anhang 
beträgt 2,00 .4 
München, im August 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


= (1794) 


Süddeufsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tarif für Eicheln ab Sziszek vom 
1. Januar 1892. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1895 gelangt der I. Nachtrag 


zur Einführung, welcher die Aufhebung 
der Frachtsätze für Ulm enthält. 
München, im August 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1591. Mit Wirksamkeit vom 
5. September 1. J. wird die nur für die 
Abfertigung von Wagenladungen be- 
stimmte Haltestelle Hörbering in 
den Tarif einbezogen. Die Frachtsätze 
werden durch Anstoss von 5 km an die 
Entfernungen für Neumarkt a. d. Rott 
gebildet. 

München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher und Berlin- 
Stettin - Mitteldeutscher Staatsbahn- 
Gruppenwechseltarif. Für die an der 
Neubaustrecke Wulkow - Stolzenhagen 
gelegenen Stationen Wulkow des Direk- 
tionsbezirks Stettin und Pansin, Bars- 
kewitz, Tornow und Stolzenhagen des 
Direktionsbezirks Bromberg, welche am 
1. September d. J. für den Wagenla- 
dungsgüterverkehr eröffnet werden, 
kommen mit dem gleichen Zeitpunkte 
direkte Frachtsätze in den oben bezeich- 
neten Verkehren zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 29. August 1895. (1797) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite LI. 


(1795) 


(1796) 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 
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Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Die Neubaustrecke 
der Pfälzischen Eisenbahnen zwischen 
Hassel und St. Ingbert über Rohrbach 
wird am 7. September d. J. eröffnet, wo- 
durch die bisherige Strecke durch den 
Tunnel ausser Betrieb gesetzt wird. 
Von dem genannten Tage ab gelangen 
die Frachtzuschläge in 

Heft ı für den Württembergisch- 
Saarbrücker Verkehr, Taritnach- 
trag III Seite 3—4 Ziff. 6, 

Heft 2 für den Württembergisch- 
Elsass - Lothringisch - Luxembur- 
gischen Verkehr Tarif S. 5-6 
Ziff. 8, 

Heft 3 für den Württembergisch- 
Pfälzischen Verkehr, Tarifnach- 
trag III Seite 3—4 Ziff. 8 

zur Aufhebung. 

Stuttgart, den 31. August 1895. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 

Oberschlesisch-Oesterreichischer Koh- 

lenverkehr über Mittelwalde usw. Am 


(1798) 


1. Oktober d. J. tritt zu dem vorbezeich- 


neten Kohlentarife ein Nachtrag 5 in 
Kraft, welcher ermässigte Frachtsätze 
für einzelne Stationen der Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder Eisenbahn, sowie 
neue Frachtsätze nach der Station Boroh- 
radek der priv. Öesterreich.-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft enthält. 

Druckabzüge des Nachtrags können 
von den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Kattowitz, den 2. September 1895. (1799) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Eisenbahn Grand Central Belge. Die 
Verwaltung hat einen ersten Nachtrag 
ausgegeben zu ihrem Allgemeinen Tarife 
(Band III) für die Beförderung von 
Gütern, Werthsachen, Kunstgegenstän- 
den, Pretiosen, auf eigenen Achsen rollen- 
den Eisenbahnwagen, Möbelwagen, Equi- 
pagen und lebenden Thieren zwischen 
den Stationen ihres Belgischen Netzes 
einerseits und ihren Niederländischen 
Stationen sowie Aachen andererseits. 

Brüssel, den 28. August 1895. (1800) 
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Beitrag zur Theorie der Personentarife. 
Von A. Rühle von Lilienstern. 


Bezeichnet N die Zahl der Einwohner eines räumlich 
abgegrenzten Bahngebietes, P die von den letzteren in einem 
Betriebsjahre zurückgelegten Personenkilometer (d.i. das Pro- 
dukt aus Anzahl und Länge ihrer Reisen), so ist — abgesehen 
vom Durchgangsverkehr des Bahnnetzes — die mittlere Reise- 


länge eines Einwohners z= z Sie bildet den Maassstab für 


die Stärke des Verkehres und werde als relative Fre- 
quenz bezeichnet. Ist ferner « der Fahrpreis pro Kilometer 
(im Durchschnitt aller Fahrkartensorten gerechnet), so ergibt 
sich pro Einwohner des Bahngebietes: 
a) die jährliche Einnahme der Bahn e=az 
- „ Ausgabe $„, „ (ohne 
Rücksicht auf eine Verzinsung des 
Aktienkapitales). . . . 2... 
c) der jährliche Ueberschuss der Bahn 
Hierbei sind m und n konstante Grössen, welche die 
Selbstkosten der Personenbeförderung (getrennt nach General- 
unkosten und den pro Person und Kilometer entfallenden Aus- 
gaben) darstellen und aus der Betriebsstatistik der Bahn er- 
hoben werden können. 


Die finanziellen Ergebnisse des Personenverkehres sind 
damit als Funktionen der relativen Frequenz gegeben. Es 
zeigt sich, dass Einnahme und Ausgabe mit der Frequenz 
wachsen, der Ueberschuss aber um so grösser ist, je höher 
der Fahrpreis und je kleiner die Selbstkosten sind. Rein- 
gewinn wird nur erzielt, wenn die pro Kilometer entfallenden 


a=m.z+n 
rT=z.(e—m) —n. 


Ausgaben kleiner sind, als die Einheit des Fahrpreises, und 


| die Frequenz dabei so gross ist, dass auch die Generalkosten 


aa 
gedeckt werden. Der Ueberschuss wird 0 für z T —: 


Bei gegebener Tarifhöhe sind, wenn sich auch sonst die 
Verhältnisse im Bahngebiete nicht ändern, P, N, z= = =} 


m und n und damit auch e, a und r gegeben. Wie gestalten 
sich aber die Werthe für e,a und r, wenn sich der Fahrpreis « 
und infolge dessen auch die relative Frequenz z ändert? 


Die Veränderlichkeit von « gegenüber der ursprünglichen 
Preishöhe, welche als Einheit betrachtet wird, werde dadurch 
zum Ausdruck gebracht, dass statt @:«» eingeführt wird, wenn 
»v einen Koeffizienten bedeutet, der die Grösse der Ab- 
weichung misst. Es ist demnach: 


v»1(z.B.11,12,18,....) für Tariferhöhungen, 
v. C1 (vn 0,9 -0,8,,0,77 „ Tarifermässigungen, 
v=1 für die ursprüngliche Tarifhöhe, 


Hätte die Preisänderung keinen Einfluss auf die relative 
Frequenz, so würde für jedes v@e:z=c bleiben. 


Würde die Frequenz dagegen um so grösser, je niedriger 
e : Ä c 
die Fahrpreise werden, so wäre z= — zu setzen. Musste end- 
v 


lich angenommen werden, dass die relative Frequenz der Fahr- 
preisänderung in geometrischer Progression folgt, so würde 
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ze einzuführen sein. Die wahrscheinlichste Annahme 
v 
c e : : 

z=-- wird dadurch noch zwischen die Grenzen z=c und 
v 


C . . . . * 
z=, eingeschlossen, innerhalb deren die Beziehungen zwi- 
v 


schen Frequenz und Fahrpreis jedenfalls zu finden sind. Es 
ist aber nunmehr möglich, die Wirkung dieser drei Frequenz- 
gesetze auf die finanziellen Ergebnisse des Personenverkehrs 
mathematisch nachzuweisen. Vorher möge aber die volks- 
wirthschaftliche Beleutung der angenommenen Relationen noch 
näher beleuchtet werden. 

Dass die relative Frequenz unabhängig von der Aende- 
rung der Fahrpreise bleibt, kann nur für nothwendige Reisen 
gelten, weil nur bei ihnen die Frage nach der Höhe des Fahr- 
geldes gegenüber dem Zweck der Reise völlig in den Hinter- 
grund tritt. Die Zahl und Länge solcher Reisen ist aber 
naturgemäss in reichen hochentwickelten Kulturländern am 
grössten, weil hier das Reisebedürfniss am stärksten ist, auch 
dank den vorzüglichen Verkehrseinrichtungen und dem Beich- 
thum der Einwohner am vollkommensten befriedigt werden kann. 
Insbesondere werden die oberen Schichten der Bevölkerung in 
einer Aenderung der Tarife keinen wesentlichen Anlass zu 
einer Einschränkung oder Erweiterung ihres feststehenden 
Reisebedürfnisses finden. Die Relation z=c gilt daher im 
allgemeinen da, wo c sehr gross ist. 

Dass die relative Frequenz mit den Fahrpreisen in um- 
gekehrtem Verhältnisse steigt oder fällt, entspricht den wirth- 
schaftlichen Gepflogenheiten eines arbeitsamen, mässig be- 
güterten Volkes bezw. den breiten Schichten eines Mittelstandes, 
der sich nach der Decke zu strecken gelernt hat, und jährlich 
nur einen bestimmten Theil seines Einkommens auf Eisenbahn- 
reisen verwenden kann. Hier werden in der That Zahl und 
Länge der Reisen in demselben Verhältnisse, wie die Fahrpreis- 


; a c r 
änderungen zu- oder abnehmen, die Relation z = ae daher die 


hier gültige Regel zum unbestrittenen Ausdrucke bringen. 
Dass die Zahl und Länge der Reisen — wie manche 
sanguinische Tarifpolitiker behaupten — mit der Herabsetzung 
der Fahrpreise in mindestens geometrischer Progression 
wachsen würde, kann in der That nur da vorkommen, wo der 
Verkehr noch unentwickelt ist, und das Reisen überhaupt erst 
anfängt, allgemeines Bedürfniss zu werden. Denn nur hier 
kann eine Minderung der Tarife einen so starken und so plötz- 
lichen Anreiz auf die Reiselust ausüben, dass mit einem Male 
Theile des Einkommens, die bisher auf andere Lebensbedürf- 
nisse verwendet wurden, den Eisenbahnkassen zugeführt 


, ein , e 
werden. Die Formel z = pr; wird daher im allgemeinen nur 


da, wo c klein ist, also in wenig entwickelten Ländern und 
für die unteren Schichten der Bevölkerung umfängliche 
Geltung haben können. 


Wir begegnen hier der dem Nationalökonomen wohl- 
bekannten Erscheinung, dass sich die wirthschaftlichen Ver- 
hältnisse der hochkultivirten Staaten mit denen der oberen 
Bevölkerungsschichten und die der unentwickelten Länder mit 
denen der niederen Volkstheile decken, jede der beiden Arten 
aber eine gesonderte Wirthschaftspolitik erfordert. 

Wir erhalten nunmehr an der Hand der vorstehenden 
Gliederung aus den Gleichungen a, b, c: 

IsHür zı =.C 
1=arc, „=mc+n n=c(ew—m)—n. 


r, (max.) = © für» = o 

cm n 
rı ii) Ce ul. 
rı (min) = — (cem+n) fürv=0, 


d. h. in hochkultivirten Ländern bezw. in den oberen Schichten 
der Bevölkerung eines Bahngebietes, wo ‘die Aenderung der 
Tarife ohne wesentlichen Einfluss auf die Frequenz bleibt, 
steigt und fällt die Einnahme der Bahn mit dem Wechsel der 


Fahrpreise in gleichem Verhältniss; die Ausgabe bleibt kon- 
stant. Der Ueberschuss erhält seinen grössten Werth (oo) erst 
bei unendlicher Höhe der Fahrpreise. Er fällt bei Herab- 
setzung der Tarife beständig, wird für einen bestimmten Werth 
von v=0 und geht jenseits desselben in das negative Gebiet 
(Zuschuss) über. 


K © 
9. Für z2 = m 


c m 
&%=a, »=m „ta le) Ge 


Tr (max.) = e—n für „= 
cm 
-g = — 
3 0 yo FAEGE 
r, (min) = — © „eo=0, 


d. h. in Ländern mit wesentlich arbeitsamer, dem Mittelstande 
angehöriger Bevölkerung, wo die Frequenz in demselben Ver- 
hältnisse zu- oder abnimmt, wie die Fahrpreise fallen oder 
steigen, bleibt die Einnahme der Bahn konstant, die Ausgaben 
aber steigen mit sinkenden Fahrpreisen. Der Ueberschuss 
nimmt zu, so lange die Fahrpreise zunehmen, erreicht aber bei 
unendlicher Höhe der letzteren nur eine endliche Grenze. Jeder 
Herabsetzung der Fahrpreise entspricht ein Sinken des Ueber- 
schusses, welcher sich durch 0 hindurchgehend in Zuschuss 
verwandelt und für „= 0 eine unendliche Grösse erreicht. 


F] 
@ m 
= —, 98 =-m +nn=—-(e— > DA 
© Fa m 
r3 (max.) = ee Fürspi= — 
ca c2a? 
Y3 =Q v=_ + Yo — cm 
5 2n I 4m? 
T3 (min) = — E10: 


d. h. in Ländern mit niedriger Kulturentwickelung bezw. in 
den unteren Schichten anderer Länder, wo die Frequenz mit 
den Fahrpreisen in umgekehrtem geometrischen Verhältnisse 


steigt oder fällt, nehmen Einnahmen und Ausgaben der Bahn. 


mit der Herabsetzung der Fahrpreise sehr schnell zu. Der 
Reingewinn erhält seinen grössten Werth, wenn der Fahrpreis 
die doppelte Höhe der kilometrischen Selbstkosten hat; jede Er- 
höhung und jede Erniedrigung gegenüber diesem Satze zieht 
eine Minderung des Reinertrages nach sich, die — beiderseits 
durch O0 hindurchgehend — den Ueberschuss in Zuschuss ver- 
wandeln kann, Für „=0 wird auch hier letzterer unendlich 
gross. 

Im allgemeinen geht aus den vorstehenden Betrachtungen 
hervor, dass die landläufige Meinung, dass man der Eisenbahn 
durch weitgehende Tarifermässigung goldene Zeiten ver- 
schaffen könne, völlig unbegründet ist. Unter der Herrschaft 
eines bestimmten Tarifes entwickelt sich vielmehr eine gewisse 
Frequenz, welche der Höhe derselben und den wirthschaft- 
lichen Verhältnissen des betreffenden Bahngebietes angepasst 
ist und der Gleichgewichtslage zwischen Angebot und Nach- 
frage entspricht. 

Wenn Handel und Wandel blühen und die Einnahmen 
des einzelnen steigen, dann wird es auch an den Fahrkarten- 
schaltern lebendig. Es wächst die Frequenz, es wachsen die 
Einnahmen und Ausgaben, aber — unter gesunden Verhält- 
nissen — auch der Ueberschuss der Bahn, ohne dass es tarifa- 
rischer Maassnahmen bedarf. 


Aendert man dagegen die Tarife, ohne dass gleichzeitig 
ein Wechsel in den wirthschaftlichen Verhältnissen des be- 
treffenden Landes eintritt, so wird der Erfolg einer Tarif- 
reform wesentlich von der Stärke des vorhandenen Verkehrs- 
bedürfnisses und der Grösse und Vertheilung des Einkommens 
in dem betreffenden Bahngebiete abhängig sein. In der Regel, 
am meisten aber in den verkehrsreichen, hochkultivirten 
Staaten, wird eine Herabsetzung der Tarife ein Fallen des 
Reingewinnes und umgekehrt eine Erhöhung der Tarife ein 
Steigen des Ueberschusses zur Folge haben. Nur ausnahms- 


(Ne 


weise kann da, wo das Verkehrsbedürfniss noch unentwickelt 
und durch hohe Fahrpreise unterdrückt ist, durch Herab- 
setzung der Tarife eine Steigerung des Ueberschusses erzielt 
werden. 

Um diese allgemeinen Resultate noch an einem Beispiel 
nachzuweisen, sollen für die Werthe N, P, c, «, m und n wahr- 
scheinliche Annahmen gemacht und die Rechnungen für ver- 
schiedene Tarifhöhen durchgeführt und geometrisch darge- 
stellt werden. 

Wäre z. B. in einem Bahngebiete von 3,5 Millionen Ein- 
wohnern die Zahl der in einem Betriebsjahre geleisteten Per- 
sonenkilometer (ausschliesslich des nur 3 $# betragenden Durch- 
gangsverkehrs) 840 Millionen, so folgt: 

P _ 840 Millionen 
ZN 58 Millionen — 20 m. 
Ist ferner der mittlere Fahrpreis @=3 4 pro Kilometer, so 
ergibt sich die durchschnittliche jährliche Einnahme pro Ein- 
wohner zu e; = 0,03.240=72 .4 Ist ausserdem statistisch 
festgestellt, dass die Ausgaben für den Personenverkehr ?/; 
der Einnahmen desselben betragen haben und erstere zu !/a 


aus Generalunkosten bestehen, so folgt zur Bestimmung der | 


Konstanten m undnaus: , =? =48 4, n = 13 aı = 1,6 M, 
—n 


= 0,0183 4 Setzt man nun, von «= 0,08 4 aus- 


gehend, 


für Tarifermässigungen: 
v =0,8, 0,6, 0,4, 0,2, 0, 
d.h. «= 2,4, 1,8, 1,2, 0,6, 0 8 pro Kilometer; 
für Tariferhöhungen: 
v=12, 1,4, 1,6, 1,8, 2,0, 
d.h. «= 3,6, 4,2, 4,8, 5,4, 6,0 8 pro Kilometer, 
so ergeben sich durch Einsetzung der Zahlenwerthe in die 
früher entwickelten Formeln nachstehende Tabellen und Fi- 
guren für die finanziellen Ergebnisse des Personenverkehrs bei 
wechselnden Tarifhöhen (in Mark): 
1. Für z, =c=240 km (konstante Frequenz) 
4=0,080 .2400 v—=72v, 
a, = 0,0133 . 240 + 1,6 = 4,80, 
Tr = 240 . (0,030 » — 0,0133) — 1,6 = 7,2» — 4,80, 
rı (max) =ofür»v =, 


240 


Sehr 23 — - (Frequenz indirekt proportional den 


v 
Fahrpreisen) 
eg = 0,080 . 240 = 7,2 


29 = 0,0188. ° +16 = 2 +16 


u 0,0133 er 3,2 
12= 240. (0,030?) — 1,6=5,6— ® 

ra (max.) =5,6 für v»„=coo 

T9 =0 „ v=057,2=1,714 pro km. 

ra (min) =—-o,„ v=0. 
v | av | z | e a r 
0 0 ke) 7,2 co = 89 
0,2 0,6 1 200 7,2 17,60 — 10,40 
0,4 12 600 72 9,60 — 2,40 
0,6 1,8 400 7,2 6,93 + 027 
0,8 2,4 300 72 5,60 + 1,60 
1,0 3,0 240 7,2 4,80 T 2,40 
1,2 3,6 200 72 4,27 2,93 
14 42 177 72 3,88 + 332 
1,6 4,8 150 72 3,60 + 8,60 
1,8 5,4 133 7,2 3,37 + 83,83 
2,0 6,0 122 7,2 3,20 -> 4,00 
es © | f) 7,2 1,60 + 5,60 
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rı =0 „»v=0$7,«=2%% pro Kilometer, 
r (min) = —48fürv= 0. 

v av zZ N e | a | r 
0 0 240 0 4,80 — 4,80 
0,2 0,6 240 1,44 4,80 Zt 3,36 
0,4 1,2 240 2,88 4,80 — 1,92 
0,6 1,8 240 4,82 4,80 — 0,48 
0,8 2,4 240 5,76 4,80 + 0,96 
1,0 3,0 240 7,20 4,80 + 2,40 
1,2 3,6 240 8,64 4,80 + 3,84 
1,4 4,2 240 10,08 4,80 + 5,28 
1,6 4,8 240 11,54 4,80 + 6,72 
1,8 5,4 240 12,96 4,80 + 8,16 
2,0 6,0 240 | 14,40 4,80 + 9,60 

15 Hook. 

. { ” E35 
Apr. Am 


= = (Frequenz indirekt proportional dem 


er c 
3 Für = 
v 


| Quadrate der Fahrpreise) 


_. 0,030.240 _ 7,2 
zu v "TOR 


3= 0,0188. +16= + 1,6 


133 72 32 
= (0090-9) 16= 7 16 


r3 (max.) —2,46 für » = 0,889 


T3 —=0 0 e =1,50 43) und 
v"—=40 («=12 %) 

Bann.) 2 — 008, #9 
v | av | zZ | e | a T 
0 | 0 oo | co oo unbest. 
0,2 0,6 6 000 36,00 81,60 — 45,60 
0,4 1,2 1500 13,00 21,60 — 3,60 
0,6 1,8 667 12,00 10,49 18 1,51 
0,8 2,4 375 9,00 6,60 2,40 
1,0 3,0 240 7,20 4,80 + 2,40 
1,2 3,6 165 6,00 3,82 + 2,18 
1,4 4,2 122 5,14 3,23 + 191 
1,6 4,8 94 4,50 2,85 + 1,65 
1,8 5,4 74 ‚00 2,59 + 1,41 
2,0 6,0 60 3,60 2,40 + | „20 
= oo 0 0 1,60 — 1,60 
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Man erkennt aus den Tabellen und Figuren noch weit 
deutlicher, wie aus den allgemeinen Formeln, die Beziehungen, 
die zwischen der Tarifhöhe, der Frequenz und den finanziellen 
Ergebnissen des Personenverkehres bestehen. 


Es ist trotzdem keineswegs die Meinung des Verfassers, 
mit den vorstehenden Betrachtungen ein Mittel gegeben zu 
haben, auf Grund dessen sich die Wirkungen einer Tarif- 
reform mit voller Sicherheit ziffermässig voraus berechnen 
liessen. Dazu würde im einzelnen Falle nicht nur eine überaus 
entwickelte Statistik, sondern auch die erfahrungsmässige Fest- 
stellung der Frequenzgesetze und ihres Antheiles am Gesammt- 
verkehre gehören. Auch müsste man, streng genommen, die 
Rechnung für jede Wagenklasse gesondert durchführen. Selbst 
dann aber wird sich die tausendfältige Gestaltung des Per- 
sonenverkehrs niemals in mathematischen Formeln erschöpfen 
lassen. Sie können nur dazu dienen, an die Stelle der wider- 
streitenden Meinungen wissenschaftliche Leitsätze zu stellen, 
und damit einer theoretischen Behandlung der Tariftragen die 
Pfade ebenen. Auch vermögen sie den gefürchteten Sprung 


ins Dunkle wenigstens insoweit zu erhellen, dass gefährliche | 


‚Klippen vermieden werden und das voraussichtliche Resultat 
der Reform in groben Umrissen erkennbar wird. Nimmt man 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Vereins-Kilometerzeiger. Zu dem Kilometerzeiger Nr. 110 
(Dänische Eisenbahnen) und zur „Sammlung von Vereins- 
Kilometerzeigern“ ist je der IV. Nachtrag erschienen und durch 
den ersteren der im August 1893 ausgegebene II. Nachtrag zu 
dem Kilometerzeiger Nr. 110 aufgehoben worden. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Die Güter- 
wagenpark-Verzeichnisse Nr. 19 (Lübeck-Büchener Eisenbahn), 
Nr. 26 (Grossherzoglich Oberhessische Eisenbahnen), Nr. 35 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg) und Nr. 36 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld) sind neu heraus- 
gegeben worden; ferner ist zu dem Kilometerzeiger Nr. 39 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover) der IV. Nach- 
trag erschienen. 

Durch die neu herausgegebenen Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse werden aufgehoben: das im Dezember 1892 ausge- 

ebene Verzeichniss Nr. 19 nebst Nachtrag I, sowie die im 
ai bezw. Juni 1891 und September 1893 ausgegebenen Ver- 
zeichnisse Nr. 26, 35 und 36. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3669 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Umarbeitung des Vereins- 
Wagenübereinkommens (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 3669 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
gemischten Ausschusses für die Neubearbeitung des Vereins- 
Wagenübereinkommens, betreffend Anträge auf Umarbeitun 
des Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt am 5. d. Mts); 

Nr. 3669 vom 4. d. Mts. an sämmtliche vorsitzenden 
Verwaltungen der ständigen Ausschüsse und an den Herrn 


z. B. auf Grund sorgfältiger Erhebtingen über den Werth von 
c in verschiedenen Bahngebieten, die Grösse und Vertheilung 
des Einkommens in dem betreffenden Lande, die Vertheilung 
der Reisenden in die verschiedenen Wagenklassen usw. an, 
dass in dem von uns betrachteten Beispiele 40 % aller Reisen 
unabhängig von der Höhe des Fahrgeldes unternommen 


werden, während 50 % der Relation z= — und 10% der Be- 


ziehung z = = folgen, so würde eine allgemeine Ermässigung 


der Tarife um 40 $ (» = 0,6) nach den Tabellen folgendes Er- 
gebniss liefern: 


Gesammt- Mill. Mark 


einnahme E' = 3,5. (0,4.4,32 + 0,5.7,2 + 0,1.12,0) = 22,85 
ausgabe . A' = 3,5.(0,4.4,80 + 0,5.6,33 + 0,1. 10,49) = 22,58 
übersch.. R"’= 3,5.(0,4.0,43 + 05.027 +0,1. 1,51) = 0,32 


Während also ursprünglich: 

die Gesammteinnahme . E'=38,5.7,2 = 25,20 Millionen Mark 

„ Gesammtausgabe .. A'=3,5.4,8 = 16,80 “ n 

der Gesammtüberschuss R'=3,5.2,4= 8,40 „ = 
gewesen ist, wird bei einer Herabsetzung der Tarife von i. M. 
3,00 43 pro Kilometer auf i. M. 1,80 ,3 pro Kilometer die Einnahme 
voraussichtlich um 2,35 Millionen Mark fallen, die Ausgabe 
um 5,78 Millionen Mark steigen, der Ueberschuss daher nahezu 
aufgezehrt werden. Der ursprünglichen Frequenz z' = 3,5. 240 
= 840 Millionen Personenkilometer steht allerdings eine solche 
z2'—=3,5 (0,4.240 + 0,5. 400 + 0,1. 667) = 1270 Millionen Personen- 
kilometer gegenüber. Es erhellt daraus, dass mit der ge- 
planten Reform wohl eine Verkehrssteigerung um etwa 50 ! 
erzielt werden kann, ihr aber der bisherige Reingewinn vor- 
aussichtlich zum Opfer fallen wird. Es kann daher hier wohl 
eine Frage der Verkehrspolitik des Staates sein, ob er den 
Personenverkehr begünstigen will, es kann eine Frage der 
Steuerpolitik desselben sein, ob die bisherigen Ueberschüsse 
aus dem Eisenbahnbetrieb durch andere Steuerquellen ersetzt 
werden sollen, es kann aber keine Frage der Finanzpolitik der 
betreffenden Bahnverwaltung sein, ob sie in ihrem Interesse 
die Tarife ermässigen will. 


Schliesslich sei nur noch darauf hingewiesen, dass den 
vorstehenden Betrachtungen insofern noch eine allgemeinere 
Bedeutung innewohnt, als sie cum grano salis auf Tariffragen 
aller Art, insbesondere auch auf Untersuchung der Wirkung 
etwaiger Steuerzuschläge auf Konsumtionsartikel (Tabak, Bier 
usw.) Anwendung finden können. 


Vorsitzenden des Preisausschusses, betreffend Mittheilung von 
der Einberufung des gemischten Ausschusses zur Neubearbei- 
tung des Vereins-Wagenübereinkommens zu einer Sitzung am 
25. September 1895 in Berlin (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 3682 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 3683 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der 23. internationale Saatenmarkt in Wien. 


Die Betheiligung war trotz der Zahl von 2600 Anmel- 
dungen schwächer als in den früheren Jahren, weil die Theil- 
nehmer aus Ungarn und Galizien wegen der im Niederöster- 
reichischen Landtage gegen diese Institution gefallenen 
Aeusserungen fast ganz ausblieben. Die Versammlung wurde 
von dem Vertreter des K. K. Handelsministeriums und dem 
der Stadt Wien in Ansprachen begrüsst, welche die hohe Be- 
deutung dieses Marktes betonten. Hierauf gelangte die ziffer- 
mässige Darstellung der Ernteergebnisse aller Europäischen 
Staaten bezw. Länder, sowie derjenigen von Indien, Canada 
und ‘den Vereinigten Staaten Nordamerikas zur Verlesung. 
Das Geschäft entsprach im ganzen nicht den Erwartungen, da 
die Käufer zurückhaltend blieben und die Verkäufer immer 
bessere Preise erwarteten. Der Umsatz dürfte sich in sämmt- 
lichen Artikeln auf etwas mehr als 200000 Metercentner be- 
laufen haben, wovon 80000 Metercentner auf Weizen und 
80000 Metercentner auf Gerste entfallen. 


Be 


Die Neuauflage des gemeinsamen Tariftheiles I. 


j Das K. K. Handelsministerium hat mit Erlass vom 
22. August d. J. die geschäftsführende Verwaltung der Direk- 
torenkonferenz aufgefordert, mit Rücksicht darauf, dass der 
emeinsame Tariftheil I der Oesterreichisch- Ungarischen 
isenbahnen vom 1. Januar 1893 durch die zahlreichen Nach- 
träge zu demselben an Uebersichtlichkeit wesentlich einge- 
büsst hat, zu veranlassen, dass eine Neuauflage dieses Tarifes 
ausgearbeitet und spätestens mit 1. Januar 1896 in Wirksam- 
keit gesetzt werde; ferner dahin zu wirken, dass in der Folge, 
wenn auch das Bedürfnpiss nach einer Neuauflage des ganzen 
Tariftheiles 1 noch nicht vorliegen sollte, doch wenigstens 
alljährlich eine Neuauflage der Waarenklassifikation unter 
Einbeziehung aller mittlerweile eingetretenen Aenderungen 
stattfindee Das Königlich Ungarische Handelsministerium 
wurde gleichzeitig ersucht, die Ungarischen Bahnverwaltungen 
zur Theilnahme an der betreffenden Berathung in der Eisen- 
bahn-Direktorenkonferenz zu ermächtigen. 


Meldepflicht landsturmpflichtiger Eisenbahnbediensteter. 


Mit Beziehung auf die diesfalls bestehenden Verord- 
nungen wurden den Bahnverwaltungen mit Erlass des K. K. 
Handelsministeriums vom 8. August d. J. jene Direktiven be- 
kannt gegeben, welche die K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen behufs endgültiger Regelung der 
fraglichen Meldepflicht an die unterstehenden Dienstesstellen 
hinauszugeben beabsichtigt. Diese nunmehr in Nr. 100 des 
Ve f. E. u. Sch.“ veröffentlichten und vom genannten 
Ministerium als zweckmässig befundenen Direktiven wurden 
den Bahnverwaltungen mit der Einladung empfohlen, einen 
thunlichst analogen Vorgang rücksichtlich ihres meldepflich- 
tigen Personales einzuführen und die unterstehenden Organe 
dementsprechend anzuweisen. 


Die Eisenbahnverstaatlichung und die Mährische Grenzbahn. 


Während die Durchführung der Verstaatlichung der 
Böhmischen Westbahn und der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn in vollem Zuge ist, nähert sich diese Aktion bezüglich 
der Mährischen Grenzbahn ihrer Beendigung. Nachdem die 
eisenbahnbücherliche Einverleibung des staatlichen Eigen- 
thumsrechtes bereits erfolgt und der Umtausch der Prioritäts- 
obligationen beendigt ist — es wurden alle Prioritäten bis 
auf einen geringfügigen Bruchtheil zum Umtausch präsen- 
tirt — wird nun in der „Wiener Zeitung“ eine Verlautbarung 
der „Mährischen Grenzbahn in Liquidation“, betreffend die 
Gläubigerkonvokation, publizirt. In derselben werden die 
Gläubiger der Mährischen Grenzbahn in Liquidation aufge- 
fordert, ihre Ansprüche wider die Gesellschaft binnen 3 Mo- 
naten zur Anmeldung zu bringen. Nach Ablauf dieser Frist 
wird sodann die Liquidation beendigt sein und der Umtausch 
der Aktien gegen Obligationen bewerkstelligt werden. Die 
Aktionäre erhalten bekanntlich für je 10 Aktien & 200 fl. eine 
Obligation im Nominalbetrage von 200 f. und überdies einen 
Baarbetrag von 40 kr. für die Aktie. 


Die Revision des internationalen Eisenbahn-Frachtrechts. 


Trotzdem es sehr zweifelhaft ist, ob der Termin für die 
erste periodisch vorzunehmende Revision des Berner Ueber- 
einkommens eingehalten werden kann, hat doch die Oester- 
reichische Regierung den Handelskammern Gelegenheit ge- 
boten, ihre Wünsche zu formuliren, welche sodann von dem 
ad hoc seitens des Staats-Eisenbahnrathes eingesetzten Sub- 
komitee einer eingehenden Prüfung unterzogen werden. Es 
hat überdies zwischen der Oesterreichischen und der Unga- 
rischen Regierung eine Verständigung über die in der Berner 
Konferenz zu stellenden Abänderungsanträge stattgefunden. 
Die Vorarbeiten hierfür sind schon so weit gediehen, dass 
bei der am 19. d. Mts. in Salzbur 
Eisenbahn-Direktorenkonferenz die formulirten Anträge über 
die abzuändernden Bestimmungen der Berner Konvention zur 
Berathung gelangen, worüber wir dann berichten werden. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Juli d. J. 


Die mit Ende desMonats Juni d. J. in Bauausführung ge- 
standenen Eisenbahnen in der ausgewiesenen Ausdehnung von 
886 717 km haben, 

onnen wurde und keine Betriebseröffnung stattfand, nur 
insoweit eine Veränderung erlitten, als die ursprünglich ange- 
gebene Länge der Lokalbahn Schwarzenau- Zwettl anstatt 
21,7 km nur 21,36 km, die Länge der Lokalbahn Salzburg- 
Lamprechtshausen anstatt 25,208 km 26.0 km und die Länge 
der Lokalbahn Waidhofen-Hollenstein (Ybhsthalbahn) anstatt 
25,566 km 25,834 km beträgt. Es wurde sonach bei den ge- 
nannten Lokalbahnen eine Differenz von 0,720 km festgestellt, 
und stellt sich der im ganzen berichtigte Ausweis wie folgt: 
Mit Ende des Monats Juli d. J. verblieben 386,731 km Eisen- 
bahnen in Bauausführung, wovon 119,068 km auf Staatsbahnen, 
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stattfindenden gemeinsamen ı 


23,320 km auf private Hauptbahnen und 244,343 km auf Lokal- 
bahnen entfallen. Der Bauvollendung waren im Laufe des 
Monats Juli d. J. a die Lokalbahn Göpfritz- 
Gross-Siegharts (dieselbe ist am 19. August d. J. dem Verkehr 
übergeben worden), die Lokalbahn Postelberg-Laun und die 
Lokalbahnen der Kaiser Ferdinands - Nordbahn: Branowitz- 
Pohrlitz, Rohrbach - Sellowitz und Kojetein - Tobitschau. Die 
Zahl der beim Eisenbahnbau beschäftigt gewesenen Arbeiter 
hat die Höhe von 30824 gegen 16612 im Vormonate erreicht, 
das sind 80 Arbeiter für 1ı km im Durchschnitt. 


Die Einnahmen der Ungarischen Staats- und Privatbahnen 
im Monat Juli d. J 


In jenem Monate betrugen diese Einnahmen 6697 400 Al., 
um 287492 fl. weniger als im Juli 1894. Seit Beginn dieses 
Jahres bis Ende Juli beliefen sich die Einnahmen der Unga- 
rischen Staatsbahnen auf 42190939 fl.; der Ausfall gegen den 
gleichen Zeitabschnitt des Vorjahres beziffert sich mit 
3040960 fl. Das Gesammtergebniss der Einnahmen aller Un- 
garischen Bahnen vom 1. Januar bis 31. Juli d. J. beträgt 
56219010 fl, der gesammte Ausfall gegen den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres 2513 431 fl. 


Das Einfuhrverbot für Serbische Schweine nach Ungarn. 


Gegen dieses infolge der Schweinepest erlassene Verbot 
sind sowohl von der Serbischen Regierung, als auch von der 
Kaufmannschaft in Belgrad lebhafte Rekriminationen erhoben 
worden. Denselben tritt der „Pester Lloyd“ sehr energisch 
entgegen und erklärt gleichzeitig, dass es der aufrichtige 
Wunsch der Ungarischen Regierung ist, sobald als möglich 
den Wünschen Serbiens Rechnung tragen zu können. Sobald 
die Serbische Regierung den thatsächlichen Beweis erbringen 
wird, dass Serbiens Borstenviehbestände seuchenfrei sind, 
werden die Grenzen Ungarns sich bereitwilligst öffnen. Diese 
Gelegenheit könne aber Serbien auf kurzem Wege herbei- 
führen; dessen Regierung habe nämlich nur zu gestatten, dass 
eine Ungarische Kommission an Ort und Stelle von der Rich- 
tigkeit der Behauptung von der Immunität der Serbischen 
Schweine sich die Ueberzeugung verschaffte Das sei sicher- 
lich keine Forderung, bei deren Erfüllung Serbien sich etwas 
vergeben würde; übe doch Serbien bei uns ein ähnliches Recht 


aus und auch Deutschland mache dasselbe gegenüber 
Oesterreich-Ungarn geltend. 
Betriebseröffnungen. 


Ungarische Staatseisenbahnen, Am 
23. August d. J. ist die einer Aktiengesellschaft gehörige, 
der Donaulinksseitigen Betriebsleitung in Budapest unter- 
stellte Pozsony-Dunaszerdahelyer Lokalbahn dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

Die Bahn ist 44,11 km lang und führt von Pozsony 
Ujväros (Station der Lokalbahn Pressburg-Steinamanger) über 
Station Püspöki (10,19 km ab Pozsony Ujväros), Verlade- und 
Haltestelle Csallaköz-Csütörtök (18,32 km), Station Somorja- 
Uszor (23,90 km), Verlade- und Haltestelle Paka (97,73 km), 
Station Nagy-Legh (31,52 km), Halte- und Verladestelle Patony 
(37,67 km), ferner die Verlade- und Haltestelle Csallököz-Abony 
(41,17 km) nach der Station Dunaszerdahely (44,11 km). Sämmt- 
liche Stationen und die Halte- und Verladestelle Patony sind 
für den Gesammtverkehr, die übrigen Halte- und Verlade- 


| stellen hingegen nur für den Personen-, Gepäck- und Wagen- 


ladungs-Frachtgutverkehr (ohne Verrechnung) eingerichtet. 

Oesterreichische Staatsbahnen. Ende dieses 
Monats wird die 13,61 km lange Lokalbahn Nakri-Netolitz- 
Netolitz-Stadt dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden. 

Den Betrieb auf dieser Lokalbahn wird die General- 
direktion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen führen und die 
Linie speziell der Betriebsdirektion Pilsen unterstellt werden. 

Die normalspurige mit Dampf zu betreibende Strecke 
beginnt am nordwestlichen Ende der Station Nakri-Netolitz 
der K. K. Staatsbahnlinie Wien-Eger und führt über die Lade- 
stelle Radomilitz (2,72 km ab Nakri-Netolitz), Halte- und Lade- 


ı stelle Libejitz (5,83 km) und Station Rabin (9,32 km) nach der 


da mit keinem neuen Eisenbahnbau be- | 


Station Netolitz-Stadt (13,61 km). 

Die Stationen Rabin und Netolitz-Stadt werden für den 
Gesammtverkehr, die Halte- und Ladestelle Libejitz für den 
Personenverkehr sowie für den Verkehr von Wagenladungs- 
gütern und die Ladestelle Radomilitz nur für den Verkehr 
von Wagenladungsgütern eröffnet. 


Eröffnung von Stationen. 

Am 10. d. Mts. wird die auf der Linie Bodenbach- 
Komotau der Oesterreichischen Staatsbahnen zwischen den 
Stationen Rosenthal-Graupen und Teplitz-Waldthor in Kilo- 
meter 35,385 gelegene Haltestelle Turn- Weisskirchlitz 
für den Personen- und Gepäckverkshr eröffnet werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 

Die auf der Linie Klein-Zell-Stuhlweissenburg der Unga- 
rischen Staatseisenbahnen gelegene Station Szt. Mih Al y 
Zichyfalva erhielt den Namen „Kis-Kesri“ und die in 
der Strecke Stauding -Stramberg der Stauding - Stramberger 
Lokalbahn gelegene Station Drholetz-Frankstadt den 
Namen „Drholetz“. 


Pensions- und Provisionsinstitut für das Personal 
der Oesterreichischen Lokalbahnen. 


Der K. K. Handelsminister hat am 21. August d. J. au 
den Ausschuss des Verbands der ÖOesterreichischen Lokal- 
bahnen folgenden Erlass gerichtet: „Indem ich den mir mit 
Schreiben vom 1. August d. J. gefälligst überreichten Bericht 
über die Thätigkeit des Verbands der Oesterreichischen Lokal- 
bahnen im Jahre 1894 mit Befriedigung zur Kenntniss nehme, 
unterlasse ich nicht, dem lebhaften Interesse Ausdruck zu 

eben, welches das Handelsministerium der im Punkte 10 
is Berichts berührten Frage der Schaffung eines Pensions- 
und Provisionsinstituts für das Personal der Oesterreichischen 
Lokalbahnen entgegenbringt. Ich nehme daher Anlass, den 

eehrten Ausschuss angelegentlichst zu ersuchen, die obige 

'rage durch thunlichste Beschleunigung der einschlägigen 
Vorarbeiten und Berathungen, wie auch durch entsprechende 
Einwirkung auf die dem Verbande angehörigen Verwaltungen 
ehestens einer gedeihlichen Lösung zuführen und über.(das 
Ergebniss mir baldigst Bericht erstatten zu wollen.“ 


Die Krankenkassen für Bedienstete und Arbeiter der Oester- 
reichischen Privateisenbahn-Unternehmungen Ende 18%. 


Die Anzahl der Krankenkassen (28) hat sich dem Vor- 
jahre gegenüber durch die Errichtung der Krankenkasse für 
die Bediensteten und Arbeiter der Betriebsunternehmung der 
Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen (Eisenbahnbau- 
und Betriebsunternehmung Leo Arnoldi in Wien) um eine ver- 
mehrt. Am 31. Dezember 1894 betrug die Gesammtzahl der 
versicherten Mitglieder 70592 (+ 2006 gegenüber dem Vor- 
jahre), darunter 1055 Frauen, die Anzahl der auf Grund des 
$ 4 des Gesetzes vom 30. März 1888, R.-G.-Bl. Nr. 33, von der 
STarsicherungspflicht Befreiten 9620 (+ 118). Im Jahre 1894 
kamen 48373 Erkrankungen (— 4814 gegenüber dem Vorjahre) 
mit zusammen 799955 Krankentagen (— 43401) vor, von welch’ 
letzteren nur für 604408 (— 37009) Krankengeld ausbezahlt 
wurde, weil in den übrigen Fällen die erkrankten Kassenmit- 
glieder im ungeschmälerten Genusse ihrer Bezüge verblieben 
waren. Gestorben sind 675 (— 10) Kassenmitglieder. Die Ein- 
nahmen sämmtlicher in Rede stehender Krankenkassen be- 
trugen im ‘Jahre 1894 zusammen 831596,50 fl. (+ 46 979,69 fl. 
BRD DDDEN dem Jahre 1893), denen 700 633,71 (+ 5 917,52) fl. Aus- 
gaben gegenüberstanden. Die Höhe der Reservefonds belief 
sich am 31. Dezember 1894 auf zusammen 921782,46 A. Bei 
11 Krankenkassen gelangten Statutenänderungen zur Einfüh- 
rung. Die Thätigkeit der Schiedsgerichte wurde nicht in An- 
spruch genommen. 


Vermehrung des Fahrparks bei den K. K. Staatsbahnen. 


Das „R.-G.-Bl“ Nr. 132 und das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 101 publiziren das Gesetz, wodurch die Regierung ermäch- 
tigt wird, sich zur Vermehrung des Fahrparks der Staats- 
bahnen ein Kapital von 10000000 9. durch 4 9, in längstens 
10 Jahren vom Anschaffungstage rückzahlbare Anlehen zu 
verschaffen. 


Lokalbahn Schwarzenau-Zwettl. 


Der Stadtgemeinde Zwettl wurde als Konzessionärin der 
Lokalbahn von Schwarzenau nach Zwettl die Bewilligung zur 
Errichtung einer Aktiengesellschaft unter der Firma: „Lokal- 
bahn Schwarzenau-Zwettl“ mit dem Sitze in Wien ertheilt 
und deren Statuten genehmigt. 


Lokalbahnprojekt Wöllan-Unter-Drauburg. 

Die politische Begehung dieser in der Steiermark pro- 
jektirten Lokalbahnlinie nahm einen glatten Verlauf, indem 
alle Betheiligten bei der Abfassung des Schlussprotokolls ihre 
Befriedigung über die diesfälligen Verhandlungen zum Aus- 
drucke brachten. Die Vertreter des Kriegsministeriums traten 
aber mit der Forderung hervor, diese Bahn, deren Kosten mit 
3 Millionen Gulden ursprünglich festgesetzt waren, dürfe nicht 
als Lokalbahn, sondern müsse als Hauptbahn zweiten Ranges 
gebaut werden. Damit ist aber eine Mehrauslage von 700 000 fl. 
verbunden. Die Forderungen der Kriegsverwaltung gehen da- 
hin, die Bahn für militärische Zwecke auszugestalten, welche 
die Anlage von Wächterhäusern, die Anwendung eines schwe- 
reren Schienenprofils, dann die Verlängerung der Stations- 
anlagen von 350 auf 480 m verlangen. Mit der Anlage von 
Wächterhäusern ist die Errichtung von Absperrvorrichtungen 
verbunden, welch letztere eine Aenderung der festgesetzten 
Kommunikationsverhältnisse in Betreff des Verkehres über 
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den Bahnkörper zur Folge haben. Endlich soll eine sogen. 
„militärische Kurve“ hergestellt werden, um zu ermöglichen, 
dass Züge der Linie Unter - Drauburg - Wöllan auf die Linie 
Marburg - Franzensfeste übergehen können, ohne die Station 
Unter - Drauburg zu berühren. Die Erfüllung dieser letzten 
Forderung würde allein 200000 fl. kosten. Es steht ausser 
allem Zweifel, dass das Land Steiermark diese Mehrkosten ab- 
solut nicht tragen werde, da von diesen Forderungen der 
Kriegsverwaltung ausschliesslich Reichsinteressen berührt 
werden. Jedenfalls wird die Entscheidung dieser Angelegen- 
heit den Verhandlungen vorbehalten werden, welche nunmehr 
zwischen dem Handelsministerium und dem Kriegsministerium 
gepflogen werden. 


Ausbaußder Zsitvathalbahn. 


Die Konzession zum Ausbau dieser von der Station Aranyos 
Maröth (der Flügelbahn Töt Megyer- Nagy Surany - Aranyos 
Maröth der Hauptlinie Marchegg-Budapest) ausgehenden, vor- 
läufig nach Kis-Tapolcsany führenden, normalspurigen Lokal- 
bahn, wurde vom Königlich Ungarischen Handelsministerium 
zugleich mit der Erhöhung des Aktienkapitals der Zsitvathal- 
bahn um 138000 fl. — vorbehaltlich der legislativen Geneh- 
migung — bewilligt. Diese Summe erfordern die effektiven 
Baukosten der 4 km langen Fortsetzung der Hauptlinie, d. i. 
34500 fl. für das laufende Bahnkilometer. 


Zuständigkeitsbehörde für Bauausführungen auf dem 
Territorium von Eisenbahnen (Rechtsfall). 

Von einem Bürgermeisteramte wurde der ÖOesterreichi- 
schen Nordwestbahn aufgetragen, eine entsprechende Wasser- 
leitung mit Anbringung von Hydranten auszuführen, welcher 
Auftrag vom Landesausschusse in Böhmen vollinhaltlich mit 
der Begründung bestätigt wurde, dass die autonomen Behörden, 
nach den Bestimmungen der Bau- und Gemeindeordnung auf 
Grund der Ergebnisse der abgehaltenen Feuerbeschau zu einem 
solchen Auftrage kompetent sind. Die Oesterreichische Nord- 
westbahn führte dagegen Beschwerde bei dem K. K. Verwal- 
tungsgerichtshofe, welcher auch mit Erkenntniss von 1894 die 
vorerwähnte Entscheidung aus folgenden, wesentlich von der 
Oesterreichischen Nordwestbahn vorgebrachten Gründen auf- 
hob: Es ist unbestritten, dass die Wasserleitung nach dem 
Bahnhofterritorium hergestellt werden soll, was eine Bau- 
führung in sich schliesst. Nun bestimmt die Bauordnung, 
dass bei Bauführungen auf Eisenbahngrundstücken für Bauten 
der Bahnverwaltungen die hierfür bestehenden besonderen 
Bestimmungen maassgebend sind, und dass bezüglich- solcher 
Bauten die Kompetenz der autonomen Behörden nur auf die 
Feststellung der Baulinien und das Niveau, sowie auf die 
Handhabung der Baupolizei beschränkt ist. Da nach der Ver- 
ordnung des K. K. Handelsministeriums vom 25. Januar 1879 
R.-G.-Bl. Nr. 19, Bauten der Eisenbahnunternehmungen nur 
gegen Genehmigung des Handelsministeriums zulässig sind, 
so ergibt sich die Folgerung, dass nur dieser K. K. Behörde 
das Recht zusteht, Eisenbahnunternehmungen zur Ausführung 
von Bauten auf dem Eisenbahnterritorium zu verpflichten, 
weil sonst Kompetenzkonflikte entstehen würden, welche ge- 
wiss nicht in der Absicht des Gesetzes liegen (Nr. 64 des 
„Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.*) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Börse hat wieder ein freundlicheres Aussehen ge- 
wonnen; die Umtriebe in Staatsbahnraktien (409,75) haben einer 
besseren Würdigung dieser Unternehmung weichen müssen 
und die Anregungen, welche die ausländischen Börsen, zumal 
die Berliner, der Wiener Spekulation boten, wirkten belebend. 
Die festere Tendenz für Bahneffekten würde einen grösseren 
Umfang genommen haben, wenn die Oesterreichische Finanz- 
welt sich nicht auch für die Afrikanischen Goldminen be- 
geisterte; zudem hat der Semestralausweis über die Ein- 
nahmen der Ungarischen Staatsbahnen auf dem Bahnmarkte 
eine schwächere Haltung hervorgerufen. Indessen fanden die 
Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3550), Elbethalbahn 
293,50), Aussig-Teplitzer Bahn (1778), Böhmischen Westbahn 
418,25), Kaschau-Oderberger Bahn 199), Lemberg-Czernowitzer 
ahn (325,50) und insbesondere der Südbahn (111,50) besseren 
Anwerth; der letzteren, weil ihr Personenverkehr einen 
enormen Aufschwung genommen hat, sich ihre finanziellen 
Verhältnisse von Jahr zu Jahr konsolidiren und bei keiner 
anderen Bahn die Ermässigung des Agio eine so günstige 
Wirkung wie bei der Südbahn übt. Dagegen waren die Aktien 
der Oesterreichischen Nordwestbahn (290,50) Böhmischen Nord- 
bahn (295, Buschtöhrader Bahn Lit. A (1520), Südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn (221,25) und Ungarisch-Galizischen Bahn: 
(208) etwas vernachlässigt. Von Prioritäten waren nur die 
b g Ber Südbahn (172) wegen ihrer nahezu 4 $% Rentirung 
eachtet. 
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Aus Russland. 
Petersburg-Sewastopol. 

Wie verlautet, sollen alle Eisenbahnen, die den direkten 
Verkehr zwischen St. Petersburg und Sewastopol vermitteln 
(Nikolaibahn, Kursk-Charkow-Asowbahn und die Losowo-Se- 
wastopoler Bahn) zu einer grossen Linie mit dem Verwaltungs- 
sitz in St. Petersburg verschmolzen werden, 

Dieser Plan hängt offenbar mit der Thatsache zusammen, 
dass gemäss eines Allerhöchsten Befehles vom 15. Juli d. J.: 
1. die Uebergabe der südlichen Bucht und der ganzen Sewasto- 
poler Rhede zur ausschliesslichen Benutzung des Marineressorts 
am 1. September 1899 zu erfolgen hat, wobei nach dieser Frist 
ein Theil der westlichen Bucht für die Bedürfnisse der lokalen 
Handelsschiffahrt geöffnet bleiben wird; 2. der Minister der 
Verkehrsanstalten den Auftrag erhalten hat, zum 1. September 
1899 den Hafen zu Feodossia mit allen Erfordernissen eines 
seine Zwecke erfüllenden Import- und Exporthafens zu ver- 
sehen und dafür Sorge zu tragen, dass für die Bedürfnisse des 
Sewastopoler Lokalhandels die Artillerie- oder Quarantäne- 
bucht den Bedürfnissen eines Kabottagehafens entsprechend 
erweitert wird. 

Durch diesen Befehl, der Sewastopol wiederum zu einem 
wichtigen.- militärischen Punkte macht, wird die Bedeutung 
der Linie Petersburg-Moskau-Kursk-Charkow-Sewastopol grade 
in der Richtung der Landesvertheidigung ganz besonders in 
Vordergrund gerückt, wesshalb denn auch eine einheitliche 
Leitung der ganzen grossen Verbindungslinie von nicht ge- 
ringer Bedeutung sein kann. 


Persische Bahnprojekte. 

Mit grosser Befriedigung wissen die Russischen Zei- 
tungen zu berichten, dass die Persische Regierung sich bereit 
erklärt hat, der Stussischen Regierung die Konzession zum 
Bau mehrerer Eisenbahnen in Persien zu geben. 
stellung guter Wegeverbindungen mit Persien und in Persien 
selbst für die Entwickelung des Russischen Handels eine Lebens- 
trage ist, so gedenkt man natürlich von der Persischen Kon- 
zession baldmöglichst Gebrauch zu machen. Es ist nur noch 
nicht entschieden, ob die Russische Regierung den Bau we- 
nigstens der Hauptlinien in eigene Hand nehmen oder auf die 
Bildung privater Aktiengesellschaften hinwirken wird, denen 
unter Oberaufsicht der Regierung der Bau der Eisenbahnen über- 
tragen werden könnte. Auch bezüglich der Richtung der zu erbau- 
enden Bahnen sind noch keine endgültigen Festsetzungen er- 
folgt. Die Persische Konzession wäre, falls dieselbe thatsäch- 
lich ertheilt worden und nicht noch als ein schöner Zukuntts- 
traum die Herzen der Russen mit sehr hoch gespannten 


Hoffnungen ertüllte, als ein neuer grosser Erfolg der Russi- | 


schen Diplomatie in Asien aufzufassen, der auch das Streben 
der Russen zum offenen Meere hin einen sehr grossen Schritt 
näher bringen würde. Denn wohl mit Recht darf man an- 
nehmen, dass eine der nächsten Linien, die gebaut werden 
würde, eine Verbindung zwischen dem Kaspischen und dem 
Arabischen Meere herstellen würde, um für die Produkte der 
ausgedehnten mittelasiatischen Besitzungen einen kürzeren 
und bequemeren Weg an den Weltmarkt zu gewinnen, 


Getreidetransporte. 


Der wichtigste Transportartikel der Russischen Eisen- 
bahnen ist zur Zeit wohl noch das Getreide. Trotz der hohen 
Bedeutung dieses landwirthschaftlichen Produktes nicht nur 
tür die Eisenbahnen als Transportgegenstand, sondern auch 
für die gesammte Bevölkerung als Handelsartikel, ist doch für 
die Erhaltung desselben auf den Eisenbahnstationen im Innern 
des weiten Reiches wenig, sehr wenig geschehen. 

Abgesehen von einzelnen grossen Sammelpunkten, die in 
den letzten Jahren grosse Speicheranlagen undSiloeinrichtungen 
erhalten haben, ist das Getreide im übrigen gegen die Unbilden 
der Witterung, gegen Diebstahl und alle sonstigen Zufällig- 
keiten ganz und gar ungeschützt. Dieser Zustand wird von 
Produzenten und Händlern um so mehr empfunden, als das 
angeführte Getreide auf den Stationen nicht nur einzelne Tage, 
sondern wochenlang lagern muss, bis die Versandbahn die 
Möglichkeit hat, die auf der Station angesammelten Getreide- 
mengen ihren Bestimmungsstationen zuzuführen. 

Um diesem, mindestens gesagt, unzweckmässigen Zu- 
stande, der dem Lande jährlich grosse Summen für verdorbenes 
Getreide kostet, Abhilfe zu geben, wurde beim Eisenbahnde- 
partement des Ministeriums der Verkehrsanstalten eine beson- 
dere Kommission zusammen berufen, um die Frage der Erbauung 
von Getreideniederlagen auf den Eisenbahnstationen zu berathen. 
Die Kommission ist zu dem Schluss gekommen, dass es bei 
den geringen Erfahrungen, die man bisher gemacht hat, noch 
verfrüht ist, einen allgemeinen Plan zur Versorgung der Eisen- 
bahnen mit Räumlichkeiten für ein längeres Lagern des Ge- 
treides auszuarbeiten. Nur das spezielle Studium der kommer- 
ziellen Verhältnisse jeder Eisenbahnlinie und ihres Rayons 


Da die Her- | 


könne diese Frage entscheiden. In jedem Falle sei die Vor- 
sicht geboten, dass solche Lagerräume nicht grösser angelegt 
werden, als für 40% der Stationsfrachten. Bei den Herstellungs- 
kosten der Lagerräume sei zu berücksichtigen, dass solche 
Lagerräume nur dann prosperiren können, wenn für die Auf- 
bewahrung des Getreides ein billiger Preis erhoben werde, 
Eine besondere Aufmerksamkeit richtete die Kommission auf 
die Verhätnisse des Petersburger Hafens; hier wäre der Bau 
billiger Speicheranlagen im Hafenterritorium unumgänglich. 
Wenn auch in geringerem Maassstabe als Petersburg, bedürfe 
auch Riga solcher Speicheranlagen, die jedermann zugänglich 
sein müssten, Das Getreide werde in Reval ebenso wie im 
Petersburger Hafen zur Zeit nur in Säcken zur Aufbewahrung 
angenommen, während Riga und Libau in dieser Hinsicht viel 
besser daran wären. 

Zu verstehen ist dieser auffallende Standpunkt der Kom- 
mission nur, wenn man annimmt, was ja auch der Fall ist, 
dass es sich um eine Organisation handelt, ähnlich derjenigen, 
die den Amerikanischen Getreidehandel und Getreideverkehr 
so wesentlich unterstützte, dass dieselbe heute die feste, den 
Weltgetreidehandel beherrschende Stellung einnehmen kann. 

Russland ist also nach dem Urtheile der Kommission 
noch nicht so weit, für seinen Getreidehandel eine einheitliche 
Organisation schaffen zu können! 

Riga, von dem s. Zt. die Anregung und die Organisation 
zum Transport des Getreides in geschüttetem Zustande aus- 
gegangen ist, und Libau sind weiter gekommen als Petersburg, 
Reval und das innere Produktionsgebiet des Reiches, weil sie 
sich im Koukurrenzkampfe befanden und noch befinden mit 
den Deutschen Nachbarhäfen und namentlich mit Königsberg; 
allerdings sind Riga und Libau jetzt den Deutschen Häfen 
vorausgeeilt, indem sie ihrem Getreidehandel Vorkehrungen 
zur Verfügung gestellt haben, die den Ansprüchen und Vor- 
aussetzungen des heutigen Standes des Weltgetreidehandels 
besser entsprechen, als dieaus dem Anfange dieses Jahrhunderts 
herstammenden. 


Aus Italien. 
Seil, Tram-, elektrische und Kleinbahnen. 


Rom. Dem Kapitän Cattori, welcher bei der Gemeinde- 
verwaltung zu Rom um Genehmigung zum Bau einer neuen 
Tramlinie oder zur Umänderung von bereits bestehenden auf 
solche mittelst unterirdischer elektrischer Stromleitung nach 
seinem System nachgesucht hatte, ist seitens der Stadtverwal- 
tung und Bürgerschaftsvertretung die Konzession für den 
elektrischen Betrieb zunächst folgender Tramlinien bewilligt 
worden: ab Piazza San Silvestro, Capo le Case, Strasse zum 
Pinciothor, Ludovisi-, Bon Compagni-, Salariathor-, Venti 
Settembre-, Guitostrasse, Piazza dell’ Indipendenza und Piazza 
dei Cinquecento. Ferner ist der Römischen Tram- und 
Omnibusgesellschaft, welche vor längerer Zeit der 
Stadtverwaltung einen Antrag aut Umwandelung des Pferde- 
betriebes ihrer Hauptlinien in elektrischen vorgelegt hatte, 
zuvörderst für eine neue Linie Piazza S. Silvestro-Piazza Tor- 
mini die Anwendung der elektrischen Betriebsweise mit der 
En gestattet worden, dass nach bewährtem Amerika- 
nischem System oberirdische Leitung in vereinfachter Form 
angewendet wird. Es sind für diese Linie grosse Wagen in 
Aussicht genommen, welche zwei Motoren System Thomson- 
Houston zu je 25 Pferdekraft enthalten werden, die nicht un- 
bedeutenden Steigungen überwinden und erforderlichen Falles 
noch angehängte einfache Personenwagen schleppen sollen. 
Die vorgenannte Amerikanische Gesellschaft hat die Ausfüh- 
rung der elektrischen Einrichtungen für Betrieb und Beleuch- 
tung der Wagen übernommen. 

Kleinbahn Montecatini-Volterra. Der Obere 
Rath der öffentlichen Arbeiten hat den Entwurf einer schmal- 
spurigen Kleinbahn ab Montecatini (Cecinathal) nach Volterra 
mit 828 km Länge und 950000 L. Kostenvoranschlag geprüft 
und macht die weiteren Schritte von der Vorlegung eines Aus- 
führungsentwurfs abhängig. 

Mailand. Nachdem der versuchsweise eingeführte 
elektrische Betrieb mehrerer Wagen auf der Simplonstrassen- 
linie seitens der Edisongesellschatt während mehrerer Monate 
ein zufriedenstellendes Ergebniss geliefert hat, ist ein Vertrag 
zwischen genannter und der Omnibusgesellschaft abgeschlossen 
worden, wonach die erstere vermittelst ihrer 22000 Pferde- 
kraft entwickelnden Kraftstation zu Paterno an der Adda in 
wenigen Jahren das ausgedehnte Mailändische Tramnetz mit 
elektrischer Kraft versorgen soll. Ferner hat der Obere Rath 
der öffentlichen Arbeiten den von der Stadtverwaltung einge- 
reichten Entwurf zum Bau eines elektrischen Trams zur Ver- 
bindung des alten Denkmalkirchhofs mit dem neuen (bei 
Musoceo) genehmigt. 

Tram Chiari-Iseo. Eine Gesellschaft mit 250 Aktien 
zu je 100 L. hat sich für den Bau genannter 18 km langen 


ET 


Tramlinie gebildet, welche im Anschluss an die Eisenbahn 
Chiari-Mailand die Reisenden in 21/, Stunden nach der Mitte 
des Ufers des Sabinersees befördern soll, woselbst sie regel- 
mässige Dampferverbindungen vorfinden ; weitere 200 Aktien 
sind bereits gezeichnet. 

Parma. Nachdem Mitte Dezember 1894 die amtliche 
landespolizeiliche Abnahme der Reststrecke S. Secondo- 
Busseto mit zufriedenstellendem Erfolge stattgefunden hat 
und die Betriebseröffnung selber Ende Januar d. J. erfolgt ist, 
war damit das gesammte 135 km lange Trambahnnetz der 
Provinz Parma dem Betriebe übergeben und hat seither den 
daran geknüpften Erwartungen entsprochen; zum mindesten 
ist bislang noch kein Wunsch nach Erweiterung des Netzes 
vorgebracht worden. 

Elektrische Bahn Gravellona-Intra. Der 
Ingenieur Besozzi zu Mailand hat dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten den Entwurf einer solchen Bahn mit der Bitte 
um Ertheilung der Konzession zum Bau und zu deren Betrieb 
während 90 Jahren vorgelegt, mit dem gleichzeitigen Antrage 
auf Gewährung einer kilometrischen Beihilfe von 3000 L. auf 
70 Jahre. Die Einzelheiten des Baues dieser neuen 12.7 km 
langen Bahn entsprechen nahezu den für Lokalbahnen dritter 
Kategorie amtlich festgesetzten Bestimmungen, bis auf einige 
Abweichungen, welehe die Bauausführung noch etwas billiger 
gestalten würden. In der Waagerechten soll der Halbmesser 
der kleinsten Krümmung 140 m betragen, während die stärkste 
Steigung auf 2 % festgesetzt wurde. Es sind Bahnhöfe zu 
Gravellona, Suna Pallanza und Intra, sowie Zwischenhalte- 
stellen zu Ponte Toce und Fondo Toce vorgesehen. In letz- 
terer, ziemlich in der Mitte der Bahnlänge liegenden Halte- 
stelle, soll die elektrische Betriebsstelle errichtet werden. Die 
Stromleitung wird oberirdisch geführt. Die gesammten Kosten 
sind auf 1472500 L. veranschlagt. 

Dampftram Desenzano Bahnhof zum Hafen. 
Die Dampfschiffgesellschaft des Gardasees hat gemäss ihres 
Vertrags mit dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
(17. Dezember 1892) den Entwurf genannter Verbindung der 
Regierung zur Genehmigung vorgelegt. Die Länge beträgt 
1,04 km, die Spurweite 0,80 m. Die Linie beginnt unmittelbar 
am Bahnhof und endigt am Hafen, an beiden Enden eine kurze 
waagerechte Strecke aufweisend, während die Länge im übrigen 
in Neigung zwischen 5 und 7 8 liegt. Der Betrieb soll durch 
eine Zugmaschine von 9t Gewicht mit einem Wagen erfolgen. 

Seilbahnab Bergamo autden BergS, Vigilio. 
Ingenieur Al. Ferretti hat den Entwurf veröffentlicht, nach 
welchem durch eine Seilbahn von 590 m Länge mit 14 bis 20% 
Steigung der Höhenunterschied von 90 m überwunden werden 
soll. Der untere Bahnhof am Thore Sant Alessandro besteht 
lediglich aus einem einfachen Schutzdach für den stehenden 
Wagen, da die unmittelbare Nähe des Stadtthors den Bau 
eines kostspieligen Gebäudes überflüssig macht. Das Geleise 
erhält 0,80 m Spurweite mit 3 Schienen, von denen die mitt- 
lere von beiden Wagen gemeinsam benutzt wird; zwei auf der 
Hälfte der Bahn liegende Krümmungen nach verschiedener 
Seite, woselbst,sich die beiden Wagen treffen, dienen dazu, sie 
an einander vorbei zu führen. Die bewegende Kraft wird 
durch Wassergewicht in den herunterfahrenden Wagen be- 
wirkt, während den Antrieb an der obenliegenden 
trommel elektrische Kraft besorgt, ähnlich wie bei der Seil- 
bahn von der oberen zur unteren Stadt. Die Kosten des 
Betriebs berechnet Ingenieur Ferretti auf 400 L. monatlich bei 
einer Roheinnahme von 1200 L. im Monat, sodass für dierund 
6 Monate im Jahre betragende Betriebszeit sich ein Ein- 
nahmeüberschuss von 4800 L. ergeben müsste. Die Anlage- 
kosten sind auf 100000 L. vorveranschlagt: das Kapital soll 
theilweise durch die zu bildende Aktiengesellschaft und zum 
Theil durch eine unter Aufsicht und Gewährleistung der 
Stadtverwaltung zu bewirkende Finanzoperation zusammen- 
gebracht werden. 

Private Industriebahn zu Tegolaja. Diese 
der Holzbeförderung dienende und den Besitzern Ferretti und 
Fineschi gehörige Bahn ist seit Anfang Februar d. J. in Be- 
trieb genommen. 

pezia. Die Stadtverwaltung hat die Anlage einer 
Trambahn mit Pferde, Dampf- oder elektrischem Betriebe 
vom Güterbahnhof nach der Königlichen Wertt S. Bartolomeo 
und vom Personenbahnhof nach der Allee Umberto I be- 
schlossen. Es ist zu diesem Zweck ein Wettbewerb um die 
Konzession für Bau und Betrieb ausgeschrieben worden mit 
der Bedingung, dass der Konzessionär nur Italienischer Unter- 
than bezw. eine ausschliesslich Italienische Gesellschaft sein 
müsse. Die Gemeinde hat sich das Recht vorbehalten, von 
dem Unternehmer die Einrichtung des ganzen oder theilweisen 
Betriebs mittelst elektrischer Stromzuleitung oder Akkumula- 
toren zu beanspruchen. Die Konzession soll auf 25 Jahre 
lauten, und nach. dieser Frist die Bahn mit Ausschluss des 
rollenden Materials in den Besitz der Stadt übergehen. - Der 
Konzessionär soll als städtische Abgabe für jedes laufende 


Seil- 


Meter Bahnlänge der Linie je 20 Cts. und für jedes Quadrat- 
meter der Bahnanlage je 50 Cts. jährlich entrichten ; ausser- 
dem werden als städtischer Antheil an der Einnahme 2 bezw. 
3, 4,5 und 6 % der Roheinnahme für den Zeitraum von je 
5 Betriebsjahren beansprucht. 

Dampftramsinder Provinz Turin. DieBilanz 
für 31. Dezember 1894 stellte sich auf 4500713 L. und schloss 
ab mit einem Gewinn- und Verlustkonto von + 346104 L., 
wovon 149 L. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

Vercelleser Trambahnen. An Stelle des zu 
Brüssel plötzlich verstorbenen Ingenieurs Seve wurde als 
Direktor der drei von der „Bielloise“ betriebenen Vercelleser 
Linien der bisherige Direktor der Sizilianer Trambahnen zu 
Messina, Oskar Schmidt, berufen; derselbe hat im April d. J. 
seinen neuen Posten übernommen. 


Aus Afrika. 


Aegypten. 

Zum Bau der 268 km langen Eisenbahn Keneh-Assuan 
(vergl. Nr. 34 S. 307 d. Ztg.) hat sich mit dem Sitze in Kairo 
und mit einem Grundkapital von 100000 £ die „Societe du 
chemin de fer de Keneh ä& Assouan“ gebildet, deren Satzungen 
durch Verordnung des Khediwe vom 6. Juli d. J. genehmigt 
wurden. Die Gesellschaft wird nun demnächst 365000 £ 3,5 4 
a antete Schuldverschreibungen durch das Bankhaus 

obert Warschauer & Co. und die Berliner Handelsgesell- 
schaft zur Ausgabe bringen lassen. Sichergestellt sind diese 
Schuldverschreibungen durch die Einnahmen der Bahn und 
ausserdem durch den aus dem Staatshaushalt von der Regie- 
rung zu zahlenden Betrag, welcher die für Verzinsung und 
Tilgung des Anlehens erforderlichen Summen wesentlich über- 
steigt. Das für den Bahnbau erforderliche Material ist ge- 
sichert; erfreulicher Weise ist die Schienenlieferung Deut- 
schen Werken übertragen worden und auch über die Be- 
schaffung des Fahrparks für die Bahn sind Verhandlungen 
mit Deutschen Werken im Gange. 


Tunesien. 

In dem sogen. Phosphatvertrag von Gafsa ist von einer 
seitens der Unternehmer herzustellenden Bahn vom Khanget 
Seldja nach dem Hafen Sfax die Rede. Zu diesem Zweck hat 
die Generaldirektion der öffentlichen Arbeiten zwei Richtungs- 
linien für 1 m Spurweite aufstellen lassen, von denen die eine 
258, die andere 345 km lang ist. Der Längsschnitt ist im all- 
gemeinen sehr gut; die Steigungen von 10 bis 15 mm erreichen 
noch nicht 12 % der Gesammtlänge. Der kostspieligste Theil 
der Linie wird wegen der zahlreich zu überschreitenden Ge- 
birgsbäche die Strecke von Gafsa nach dem Khanget Seldja 
sein, während die Strecke Gafsa-Sfax viel leichter auszuführen 
ist. Der Unterbau wird etwa 16000, der Oberbau etwa 18000 
Frances für 1 km kosten, sodass sich einschliesslich der Fahr- 
betriebsmittel ein Anlagekapital von 10000000 Fres. ergeben 
wird. Abgesehen von dem Phosphatverkehr rechnet man auf 
die Ausfuhr von Datteln, Wolle und Halfa, sowie auf die Ein- 
fuhr von Getreide. Der Phosphatverkehr wird zur Verzinsung 
des Anlagekapitals genügen, sobald er 80.000 t erreicht. 


Englische Guineagebiete. 

Nach einer kürzlich im Englischen Unterhause vom 
Staatssekretär der Kolonien abgegebenen Erklärung ist die 
Englische Regierung entschlossen, die in ihren Westafrika- 
nischen Kolonien geplanten Eisenbahnbauten aus Staats- 
mitteln auszuführen und auf die Betheiligung des Privat- 
kapitals zu verzichten. 


Britisch-Ostafrika, 

In London trat am 15. August d. J. der Ausschuss zur 
Berathung der Frage, betreffend Anlage einer Eisenbahn von 
Mombassa nach dem Viktoria Njansa zusammen. Der vorge- 
legte Entwurf wurde genehmigt, man sprach sich aber dahin 
aus, dass die Baukosten von 2270000 auf 1755000 £ ermässigt 
werden können. Der Ausschuss schätzt die Betriebskosten der 
Bahn auf 40 bis 50000 £ jährlich und glaubt, dass die Ein- 
nahmen diesen Betrag überschreiten werden. Der Ausschuss 
ist der Ansicht, dass die Britische Regierung, wenn sie das 
Unternehmen unterstützen sollte, selbst das nöthige Kapital 
aufbringen und die Eisenbahn herstellen soll. 

Demnächst legte die Regierung einen vom Unterhaus 
bereits mit grosser Mehrheit genehmigten Gesetzentwurf, be- 
treffend die Bewilligung von 20000 £ zur Vorbereitung des 
Baues der Ugandabahn, vor. Bei den Verhandlungen im 
Unterhause erklärte der Unterstaatssekretär Curzon, es sei 
beschlossen worden, die Bahn von Mombassa bis Uganda zu 
bauen; denn es handele sich um die Entwickelung der Hilfs- 
quellen nicht nur Ugandas, sondern auch der oberen Gewässer 
des Nils und der Ufergebiete des Viktoriasees. Ueberdies 
würde. wenn England nur die Hälfte des Wegs der Bahn 
baue, Deutschland eine solche bis zum See herstellen. 


Bücherschau. 


Die Rechtsurkunden der Oesterreichischen Eisenbahnen. 
Dieses Werk, eine Sammlung der die Oesterreichischen Eisen- 
bahnen betreffenden Spezialgesetze, Konzessions- und sonstigen 
Rechtsurkunden von den Ministerialsekretären Dr. Rudolf 
Schuster Edler von Bonnott und Dr. August Weeber 
stellt sich die Aufgabe, sämmtliche die einzelnen Oester- 
reichischen Eisenbahnen betreffenden grundlegenden Gesetze, 
Konzessionsurkunden, Protokolle, Ministerialerlasse usw., so- 
weit dieselben zur Zeit seines Erscheinens noch in Geltung 
sind, in möglichster Vollständigkeit mit ihrem authentischen 
Texte wörtlich zum Abdruck zu bringen. Ausserdem sollen 
zahlreiche Anmerkungen dort, wo es zur Erläuterung einzelner 
Bestimmungen erforderlich erscheint, Mittheilungen histo- 
rischen Inhalts, sowie auch Daten über sonst bemerkens- 
werthe thatsächliche Verhältnisse in gedrängter Kürze zur 
Darstellung bringen. Was die Anordnung des Stoffes betrifft, 
so werden zuerst die K. K. Staatsbahnen, hierauf die gemein- 
samen ÖOesterreichisch - Ungarischen, dann die älteren Oester- 
reichischen Privateisenbahnen und zuletzt die selbständigen 
Lokalbahnen behandelt werden. Das Werk, von dem soeben 
die 19. Lieferung ausgegeben wurde, erscheint in A. Hart- 
leben’s Verlag in Wien. 


Reichsgerichts-Erkenntniss. 


Unzulässigkeit der Anfechtung eines Enteignuungsbe- 
schlusses im Rechtswege. 
einem Grundstück durch die Enteiguung desselben. Ob der 


von dem zuständigen Bezirksausschusse erlassene Enteignungs- | 
kann | 


beschluss überhaupt einem Rechtsmittel unterliegt, 
dahingestellt bleiben; jedenfalls kann er, wie das Berufungs- 


gericht zutreffend annimmt, nach den über die Zuständigkeit | 
der Behörden in Preussen geltenden Grundsätzen im Rechts- | 


wege nicht angefochten werden. Für den Prozessrichter ist 
er daher selbst dann verbindlich, wenn, wie die Revision aus- 
zuführen sucht, die gesetzlichen Voraussetzungen der Enteig- 
nung nicht ee haben sollten (vergl. 
Reichsgerichts, V. Civilsenats, vom 15. 
Kommentar, Band 2 Anmerkung 9 zu $ 32), und es bleibt im 
Prozessverfahren nur zu prüfen, welchen Einfluss der verbind- 


lich erlassene Beschluss auf die vom Kläger geltend gemachte | 


Servitut gehabt hat. Das ergibt sich aber ohne weiteres aus 
’ 45 des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874, nach dessen 
nhalt mit der Zustellung des Enteignungsbeschlusses das 
enteignete Grundstück von allen darauf 


also die Klage mit Recht abgewiesen. Man könnte höchstens 
$ 9 des Gesetzes zu übernehmende Restgrundstück betrifft, 


mit den Wirkungen des $ 45 cit. anzusehen sei. Selbst wenn 
aber gegenüber dem unter ausdrücklicher Bezugnahme auf 


Aufhebung einer Servitut an | 


Urtheil des | 
ärz 1890 bei Eger, 


aftenden privat- | 
rechtlichen Verpflichtungen frei wird, soweit diese nicht über- 
nommen sind. Danach ist die Servitut des Klägers erloschen, | 
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$ 32 des Gesetzes erlassenen Beschlusse eine solche Prüfung 
zur Zuständigkeit des Prozessrichters gehören sollte, würde 
doch mit dem Berufungsgerichte und der herrschenden Ansicht 
(vergl. Löbell, Enteignungsgesetz, S. 64 Note 10 und Eger, 
Enteignungsgesetz. Band I S. 235) anzunehmen sein, dass ein 
Unterschied zwischen den einzelnen Theilen des Grundstücks 
nicht zu machen sei. Ob man mit Grünhut, Enteignungs- 
recht S. 152 ff. u. a. aus der Natur des Enteignungsrechts zu 
einer anderen Auffassung gelangen kann, bedarf keiner Ent- 
scheidung; denn der Inhalt des $ 9 cit. lässt in Verbindung 
mit den übrigen Bestimmungen des Gesetzes und beim Mangel 
jeder Andeutung einer anderen Behandlung nur die Aus- 
legung zu, dass eine Erweiterung des Gegenstandes 
der Enteignung stattfindet, auch das Restgrundstück 
enteignet, nicht durch Privatvertrag erworben wird. Dafür 
spricht entschieden, dass in < 9 beide Theile in „das Ganze“ 
zusammengefasst werden, und dass, wenn schon die zustän- 
dige Verwaltungsbehörde das Verlangen der Uebernahme des 
Restgrundstücks als gerechtfertigt ansieht, die Entschädigung 
sofort einheitlich festgesetzt wird; der Zufall, dass erst im 
Prozesse die Uebernahme erstritten wird, kann einen Unter- 
schied in der rechtlichen Natur der Abtretung nicht herbei- 
führen. Ein solcher Fall, wie er hier Forhestihäkte vielleicht 
zweckmässiger im Gesetze geregelt werden können und mag 
vom sServitutberechtigten grössere Vorsicht zur Wahrung 
seiner Rechte erfordern; doch ist dieser nicht gehindert, 
seinen Anspruch im Enteignungsverfahren geltend zu machen, 
wie vom Berufungsgerichte und bei Eger |. c. S. 237 näher 
ausgeführt ist; auch hat er, da die Entschädigung für das 
servitutfreie Eigenthum gewährt wird, gegen den Eigen- 
thümer einen Anspruch auf den Theil dieser Entschädigung, 
um den durch das Bestehen der Servitut der Werth des Eigen- 
thums gemindert war. 

(Urtheil des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
11. Juni 1895 in Sachen Ibs w. Reichsfiskus, vertreten durch 
die Kanalkommission.) 


Personalnachrichten. 


Badische Staatseisenbahnen. 

Der frühere Bahningenieur, jetzige Professor Otto Spies 
an der Baugewerkschule in Karlsruhe ist auf sein Ansuchen 
zum Regierungs-Baumeister bei der Eisenbahnverwaltung er- 
HABEN und der Bahnbauinspektion II in Heidelberg zugetheilt 
worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Eisenbahndirektor de Terra, bisher in Posen, ist 
nach Guben als Vorstand der Eisenbahn - Verkehrsinspektion 


die Frage aufwerfen, ob der Beschluss, soweit er das nach | daselbst versetzt worden. 


Pensionirt wurde der Eisenbahn -Bau- und Betriebs- 


überhaupt als ein Enteignungsbeschluss im Sinne des Gesetzes | inspektor Auffermann in Neustettin. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Mit Bezug auf die in der Nr. 69 
der Vereinszeitung erlassene Bekannt- 
machung vom 2.d. Mts,, betr. die Ein- 
führung des 5. Nachtrages zum Oberschl.- 
Oesterreichischen Kohlentarif über Mit- 
telwalde usw., wird zur allgemeinen 
Kenntniss gebracht, dass der fragliche 
Nachtrag nicht erst am 1. Oktober, son- 
dern bereits am 15. September d. J. in 
Gültigkeit tritt. 

Kattowitz, den 4. September 1895. (1801) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Seehafenverband. (Zur Bekannt- 
machung vom 27. v. Mts. in Nr.69 d. Ztg.) 
Nachtrag 2 tritt erst mit 1. Oktober, bei 
Finehterh 
in Kraft. 

Altona, den 4. September 1895. (1802) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Oesterreichisch- Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Tarif Theil II Heft 2 
(Getreide), Berichtigung. Aufden 
Seiten 18, 25, 30, 33, 35, 38, 41, 43, 46, 49, 


öhungen mit 1. November 1895 . 


52, 54, 57, 64, 67, 74, 77, 81, 83, 86, 89, 91, 
93, 97, 100, 103, 109, 118, 117, 119, .123,7127, 
131, 135, 137, 141, 145, 149, 153, 156, 160, 
164, 165, 169, 173, 177, 181, 185, 189, 192, 
194, 198, 202, 206, 210, 213 (bei Sokal und 
Tarnopol), 217, 221, 225, 229 und 233 des 
Tarifes Theil II Heft 2 für den Oesterr.- 
Ungar.-Russ. Grenzverkehr, gültig vom 
1. Juni 1895, und auf Seite 8 des Nach- 
trages I ist in der Rubrik „für Sendun- 
en von“ den Worten: „sämmtlichen 
ussischen Stationen, mit Ausnahme 
der Stationen der Russ. Südwestbahnen“ 
noch beizufügen: „jedoch mit Inbegriff 
von Elisabetgrad.“ 
Wien, am 30. August 1895. (1803) 
K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


2, Eröffnuungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung' der General- 
direktion der K. K. priv. Südbahn- 


| 


Gesellschaft wird die an der Linie Kuf- 
stein-Ala zwischen den Stationen Bozen- 
Gries und Branzohl belegene, bisher nur 
für den Personenverkehr und beschränk- 
ten Gepäckverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Leifers am 15. d. Mts. für den 
normalen Gepäck- und Eilgutverkehr 
eröffnet werden. 

Berlin, den 3. September 1895. (1804) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


3. Güterverkehr. 

Die an der Bahnstrecke Lissa - Kroto- 
schin zwischen den Stationen Kröben 
und Punitz gelegene Haltestelle Karzec, 
welche Renenwärte nur dem Personen- 
verkehre dient, wird am 16. September 
d. J. für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet. Die Abfertigung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, sowie von Sprengstoffen ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen, ferner 
werden Sendungen nach der Halte- 
stelle nur frankirt, von derselben nur 
unfrankirt und in beiden Richtungen 
ohne Nachnahme angenommen. 


Der Frachtberechnung für den Ver- 
kehr mit den Stationen der Preussischen 
und ÖOldenburgischen Staatsbahnen 
werden entweder die um 5 km erhöhten 
Entfernungen von Kröben oder die um 
7km erhöhten Entfernungen von Punitz, 
je nachdem sich die niedrigsten Ge- 
sammtentfernungen ergeben, zu Grunde 
gelegt. 

Posen, den 31. August 1895. (1805) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen 
Königlichen Eisenbahndirektionen 
und die Grossherzogliche Eisenbahn- 
direktion in Oldenburg. 

Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Die im Tarife vom 1. April 1895 auf 
Seite 97, 126 und 132 für die Station 
Weimar (Weimar - Geraer Eisenbahn) 
enthaltenen Frachtsätze für Borstenvieh, 
sowie die Fahrgelder für Thierbegleiter 
sammt den auf den Verkehr mit dieser 
Station bezüglichen Instradirungsbe- 
stimmungen treten mit 1. November 
1895 ausser Kraft. 

Berlin, den 29. August 1895. (1806MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 

Am 1. September 1895 treten im Staats- 
bahn- Altdamm-Colberger Güterverkehr: 

a) direkte Entfernungen für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen Neu- 
wedell, Cölpin, Zühlsdorf, Wardin, 
Pansin, Barskewitz, Tornow, Stolzen- 
hagen des Direktionsbezirks Brom- 
berg und Wulkow des Direktions- 
bezirks Stettin einerseits und den 
Stationen der Altdamm - Colberger 
Eisenbahn andererseits, 
kürzere Entfernungen für den Ver- 
kehr zwischen der Station Oallies 
des Direktionsbezirks Bromberg und 
den Stationen der Altdamm-Colber- 
ger Eisenbahn 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


b 
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ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 30. August 1895. (1807MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zum Tarifheft IIB (Ver- 
kehr Elsass-Lothringen und Luxemburg- 
Ostschweiz) ist mit Gültigkeit vom 
15. September 1. J. der I. Nachtrag er- 

schienen. 

Derselbe enthält Ausnahmefrachtsätze 
für Düngemittel in Wagenladungen 
im Verkehre mit Diedenhofen und 
Hagendingen, sowie eine Bestim- 
mung, nach welcher vom 1. Juni 1896 an 
die Artikel Düngemittel und Roh- 
materialien zur Kunstdünger- 
fabrikation, Futtermittel und 
Torfstreu von der Beförderung zu 
den im Tarifheft IIB enthaltenen Fracht- 
sätzen des Spezialtarifs für bestimmte 
Frachtstückgüter ausgeschlossen wer- 
den. Die Umkartirung der betreffenden 
Sendungen in Basel ergibt theilweise 
eine billigere Fracht, als die direkte 
Abfertigung zum Spezialtarif für be- 
stimmte Frachtstückgüter. 

Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- 
gegeben. 

Karlsruhe, den 1. Septbr. 1895. (1808) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 7, September 1, J. wird die Strecke 
der Kaiserstuhlbahn Endingen-Altbrei- 
sach mit den für den Güterverkehr ein- 
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gerichteten Stationen Achkarren, Alt- 
breisach, Burkheim, Jechtingen, König- 
schaffhausen, Rothweil i. Baden und 
Sasbach a/Rhein dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben. Es treten daher mit 
diesem Zeitpunkte die in den Tarifen 
für die einzelnen Güterverkehre vorge- 
sehenen bezüglichen Frachtsätze in 
Kraft. 

Karlsruhe, den 2. Sept. 1898. (1809) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Durch 
die am 7. September d. J. erfolgende 
Eröffnung der Linie Würzbach-Rohr- 
bach - St. Ingbert der Pfälzischen Bahn 
werden die im Nachtrag VI zum Hes- 
sisch-Pfälzischen Gütertarif auf Seite 3 
unter II2 enthaltenen Bestimmungen, 
Entfernungs- und Frachtzuschläge für 
St. Ingbert und Scheidt b. St. Ingbert 
ausser Kraft gesetzt. 

Mainz, den 31. August 1895. (1810) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Oberhessisch-Pfälzischer Güterverkehr. 
Die im Nachtrag V zum Tarife für vor- 
bezeichneten Verkehr enthaltenen Be- 
stimmungen bezw. Entfernungs- und 
Frachtzuschläge für St. Ingbert und 
Scheidt bei St. Ingbert kommen infolge 
Inbetriebnahme der Linie Würzbach- 
Rohrbach-St. na vom 7. September 
er..ab in Wegfall. 
Giessen, den 30. August 1895. 
Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Westdeutscher und Hannover-Baye- 
rischer Verband. Durch eine seitens 
der Landesaufsichtsbehörden geneh- 
migte besondere Bestimmung zu $ 51 
der Verkehrsordnung werden vom 15.Sep- 
tember d. J.ab Frachtbriefe über Fracht- 
stückgutsendungen, in welchen die Be- 
förderung nach einem in Dänemark oder 
Schweden belegenen Bestimmungsorte 
über Lübeck oder Warnemünde ohne 
Angabe einer: Mittelsperson vorge- 
schrieben ist, zur Annahme zugelassen. 

Näheres ist in den Verbandsstationen 
zu erfahren. 
Hannover, den 30. August 1895. (1812) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1811) 


Deutsch - Dänischer Verband. Am 
1. Oktober d. J. tritt unter Aufhebung 
des bezüglichen Tarifs vom 15. August 
1892 ein neuer Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen usw. aus dem Ruhr- und Wurm- 
gebiet, sowie von den Braunkohlen- 
Versandstationen des Direktionsbezirks 
Köln nach Stationen der Dänischen 
Staatseisenbahnen in Kraft, welcher 
neben den sonst erforderlichen Aende- 
rungen und Ergänzungen die am 10. Juli 
d. J. eingeführten ermässigten Fracht- 
sätze enthält. 

Tarifabdrücke sind bei den bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen für je 
10 3 erhältlich. 

Essen, den 31. August 1895. (1813) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum 6. Heft des Verbands-Gütertarifs 
(Baden-Main-Neckarbahn) ist mit Gül- 
tigkeit vom 1. September 1. J. der Nach- 
en I ausgegeben worden. Derselbe 
enthält Tarifentfernungen für die Badi- 
schen Uferstationen des Bodensees, sowie 
anderweite und theilweise erhöhte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 14 
für Zuckerrüiben und Zuckerrüben- 
Futterschnitzel und Ergänzungen der 
Bestimmungen über die Abfertigung von 
Gütern im Verkehr mit Stationen der 
Nebenbahnen. . :-- 


Ferner werden mit Wirkung vom 
1. September 1. J. ab die Frachtsätze 
für die Stationen der Main-Neckarbahn 
und der Hessischen Ludwigsbahn in 
dem besonderen Tarif für den Verkehr 
mit den Badischen Uferstationen des 
Bodensees vom 1. Oktober 1890 aufge- 
hoben, dieselben sind durch den Nach- 
trag I zum 6. Heft und durch das in 
Neuausgabe erschienene 9. Heft (Baden- 
Hessen) ersetzt. 

Karlsruhe, den 30. August 1895. (1814) 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Station Wintersdorf ist in den di- 
rekten Thier- etc. Verkehr mit Elsass- 
Lothringen einbezogen worden, 

Karlsruhe, den 31. August 1895. (1815) 
Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird die Station Modlau in den Aus- 
nahmetarifD für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren nach Deutschen Nord- 
und Ostseehäfen als Versandstation ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der betreffenden Aus- 
nahmefrachtsätze ertheilen die Verkehrs- 
büreaus der betheiligten Verwaltungen 
Auskunft. 

Breslau, den 26. August 189. (1816) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Sächsischer Verbandsverkehr. 
Vom 15. September d. J. an werden im 
Verkehre zwischen Nerchau-Trebsen und 
den Berliner Ringbahnstationen Rum- 
melsburg-Rangirbahnhof und Viehlade- 
stelle Rummelsburg, Leichen, lebende 
Thiere und Fahrzeuge direkt abgefertigt. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Dresden, den 30. August 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1817) 


Main-Neckarbahn- Württembergischer 
Expressgutverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. September 1. J. sind die Stationen 
Neuenstein, Siglingen und Willsbach 
der Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen in den vorbezeichneten Ver- 
kehr aufgenommen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Ex- 
pressgutabfertigungen. 

Darmstadt, den 2. Sept. 1895. (1818) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Preuss. Gruppen-Wechseltarif für den 
Ostdeutsch - Mitteldeutschen Güterver- 
kehr. Am 1. September d. J. treten für 
die an der Nebenbahn Striegau-Maltsch 
er 6 Haltestellen Järischau, Gä- 
ersdorf- Beckern, Lohnig, Ober - Mois, 
Buchwald - Ellguth un Schöneiche 
direkte Frachtsätze in dem obenbezeich- 
neten Verkehr in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 31. August 1895. (1819) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über lsass- 
Lothringen.) Die im Theil III (Pro- 
visorischer Gütertarif vom 1. Dezember 
1885) vorgesehenen Taxen für Leipzig 
elten vom 1. September ab auch für 
eipzig Magdeburger und Berliner 
Bahnhof. 
Strassburg, den 29. Augast 1895. (1820) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(Zu Nr. 70. 18985.) 


'Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Infolge Eröffnung der 
Neubaustrecke Hassel - St. Ingbert 
kommen die Taxzuschläge, welche bis- 
her für die Umleitung von grösseren 
das frühere Lademaass B überschrei- 
tenden Sendungen über Bexbach - Saar- 
brücken erhoben wurden, vom 7. Sep- 
tember 1. J. ab in Wegfall. 

München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. d. Mts. 
re für die Beförderung von Stein- 

oblen usw. von den Stationen des Nie- 
derschlesischen Grubenbezirks nach den 
Stationen der Neubaulinie Wulkow-Stol- 
zenhagen des Direktionsbezirks Brom- 
berg bezw. Stettin direkte Frachtsätze 
zur Einführung. Die Höhe dieser Sätze 
ist bei den betheiligten Dienststellen zu 
erfragen. 

Breslau, den 5. September 1895. (1822) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher und Norddeutsch-Sächsischer Ver- 
bands- Güterverkehr. Am 10. Septem- 
ber d. J. wird die Station Klingen- 
thal der Sächsischen Staatseisenbahnen 
in die bestehenden Ausnahmetarife für 
Thüringische, Böhmische und Nürn- 
berger Waaren einbezogen. Ueber die 
anzuwendenden Ausnahme - Frachtsätze 
ertheilen die Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Dresden, den 3. September 1895. (1823) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 10. September 1. J. 
tritt zum Badisch - Württembergischen 
Gütertariff vom 1. Januar 1891 der 
7. Nachtrag in Kraft. Durch denselben 
werden in der Hauptsache die Stationen 
der neu eröffneten Strecke Stahringen- 
Ueberlingen, sowie die Stationen der 
Kaiserstuhlbahn in den direkten Ver- 
kehr mit Württemberg einbezogen. Die 
im Nachtrag SISTEHTAlTE vorgesehene 
Ergänzung der besonderen Zusatzbe- 
stimmungen zur Verkehrsordnung ist 
von der Aufsichtsbehörde genehmigt. 

Exemplare des Nachtrags können 
durch unsere Güterstellen unentgeltlich 
bezogen werden. 


(1821) 


Karlsruhe, den 4. Sept. 1895. (1824) 
| Generaldirektion.. 
Main - Neckar - Eisenbahn. Die Ent- 


fernungs- und Frachtzuschläge für 
St. Ingbert und Scheidt bei St. Toghere 
welche als Ziffer 5 der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger im Nachtrag VI 
des Main-Neckarbahn-Pfälzischen Güter- 
tarifs veröffentlicht worden sind, treten 
am 7. September 1. J. ausser Kraft. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab erhält 
die Station Rohrbach i. d. Pfalz die Be- 
zeichnung Rohrbach bei Landau. 

Darmstadt, den 3. Sept. 1895. (1835) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Elsass - Lothringisch - Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 189. 
Infolge Eröffnung der Neubaustrecke 
Hassel-St. Ingbert entfallen vom 7. Sep- 
tember 1. J, ab die Taxzuschläge, welche 
bisher für die Umleitung der das frühere 
Lademaass B überschreitenden Wagen- 
ladungen über Bexbach-Neunkirchen er- 
hoben wurden. 

Auf Seite 32 des Tarifs ist die Knoten- 
station für Zorneding von München C.B, 
in München Östbhf. abzuändern. 

München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1826) 
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Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891. Infolge Eröffnung 
der Neubaustrecke Hassel - St. Ingbert 
kommen die Taxzuschläge, ‘welche bis- 
her für die Umleitung der das frühere 
Lademaass B überschreitenden Wagen- 
ladungen auf den Weg über Bexbach- 
Neunkirchen erhoben wurden, vom 7. Sep- 
tember 1. J. ab in Wegfall. 

München, im August 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1827) 


Niederländisch - Bayerischer Verkehr. 
Lokomotiven, welche der überseeischen 
Ausfuhr halber zerlegt und verpackt 
zur Aufgabe gelangen, werden im Baye- 
risch - Niederländischen Verkehr zu den 
direkten Frachtsätzen für Lokomotiven 
auf Rädern abgefertigt. 

München, im September 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1828) 


Rumänisch-Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heft. Elimi- 
nirung der Station Binger- 
brück. Ab 1. November 1895 werden 
sämmtliche für die Station Bingerbrück 
vorgesehenen F'rrachtsätze ausser Wirk- 
samkeit gesetzt, 

Wien, am 2. September 1895. (1829) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Oldenburgische Staatsbahn. Vom 
15. September d. J. ab werden für den 
Verkehr von Hude nach Wilhelmshaven 
Arbeiter-Rückfahrkarten zum Preise von 
0,95 44 ausgegeben. 

Näheres ist auf den genannten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Oldenburg, den 3. Sept. 1895. (1830) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


>. Lieferfristen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der General- 
direktion der K. K. priv. Südbahn - Ge- 
sellschaft wird mit Genehmigung der 

{. K. Generalinspektion der Öester- 
reichischen Eisenbahnen (Erlass 
Nr. 16471/III vom 27. August 1895) an- 
lässlich der anfangs September 1. J. in 
Böhmen stattfindenden Militärmanöver 
der Civil-Frachtgüterverkehr (mit Aus- 
nahme der Transporte von lebenden 
Thieren und leicht verderblichen Fracht- 
gütern) in der Zeit vom 5. bis einschl. 
8. September d. J. in der Strecke Kuf- 
stein-Franzensfeste eingestellt. 

Weiter wird im Sinne des $ 63, Ab- 
satz 3 des Betriebsreglements, bezw. 
des $ 6 der Ausführungsbestimmungen 
zum Uebereinkommen für den inter- 
nationalen Eisenbahn - Frachtverkehr 
eine Zuschlagsfrist von fünf Tagen zu 
den regelmässigen Lieferfristen für die 
nach Stationen der Strecke Kufstein- 
Franzensfeste bestimmten oder diese 
Strecke transitirenden Civil-Frachtgüter 
(ausnahmlich lebender Thiere und leicht 
verderblicher Frachtgüter) für. die Zeit 
vom 4. bis 13. September d. J. fest- 
gesetzt. 

Berlin, den 3. September 1895. (1831) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins, 


Infolge starker Inanspruchnahme der 
diesseitigen Bahnlinien durch Truppen- 
transporte anlässlich der diesjährigen 
Herbstmanöver fallen vom 12. Septem- 
ber Mittags bis 13. September Abends 
sämmtliche Güterzüge aus. Mit regi- 
mineller Genehmigung ist daher für 
alle Güter, welche sich während der ge- 
nannten Tage auf diesseitigen Linien 
im Lokal-, direkten, und Durchgangs- 
verkehre auf dem Transporte befinden, 
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II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


VERLAG von G. L. DAUBE & Co., FRANKFURT a. M. 


'Elektrotechnische 
Rundschau. 


Zeitschrift für die Leistungen und Fortschritte auf dem 
Gebiete der angewandten Elektricitätslehre, 


Chefredacteur: 


Prof. Dr. G. KREBS. 


Erscheint monatlich 2 mal mit 2 bis 21), Bogen Text, 
Folio-Format, nebst vielen Illustrationen und als 

—=— Gratis-Beilage: Patentliste ——>— 
Verzeichniss der auf elektrischem Gebiete ertheilten deutschen, 
amerikanischen, belgischen, englischen, französischen, öster- 
reichischen und schweizerischen Patente. 

Abonnementspreis durch die Post oder durch 
jede Buchhandlung bezogen, Mk. 4.— pro Halbjahr, — direct 
von der Expedition per Streifband bezogen Mk. 4.75. 


es Vorzüglichstes Insertionsorgan. 


bezw. zum Transporte angenommen 

werden, eine Zuschlagsfrist zur gewöhn- 

lichen Lieferfrist von I Tag für Eilgut 

und von 2 Tagen für Frachtgut festge- 

setzt worden. (1832) 
Schwerin, den 3. September 1895. 
Grossherzogliche Generaldirektion 

der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 

Eisenbahn. 


6. Verdingungen. 
Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Zu beschaffen sind: 
1. 90900 Stück (etwa 80 t) Laschen- 
schrauben Profil V, 


2. 14700 „ (etwa 4,99 t) Laschen- 
schrauben Profil III, 

3. 16100 ,„ (etwa 5,08 t) Laschen- 
schrauben Profil Ib, 

4. 740000 „ (etwa 288,60 t) gewöhn- 
liche Schraubennägel 
und 

5: 9 000 (etwa 3,92 t) lange derg]. 


„ 

Die Materialien unter 1 und 4 sind je 
zur Hälfte vom 1. Dezember 1895 bis 
31. März 1896 und vom 1. April bis 
30. Juni 1896, die unter 2, 3 und 5 vom 
1. Dezember 1895 bis den 31. März 1896 
anzuliefern. 

Je ein Abdruck der Lieferungsbedin- 
gungen kann mit Angebotsformular 
für 50 8 von unserer Hauptkasse in 
Dresden, Wienerstrasse 4, Westflügel 
bezogen werden. 

Die Preisangebote sind für jede Ma- 
terialserie einzeln in das Angebots- 
muster einzuschreiben und versiegelt 
mit der Aufschrift: 

„AngebotvonKleineisen“ 
ER GE den 21. September d.J,, 

orm. 9 Uhr, bei der unterzeichneten 
Königlichen Generaldirektion postfrei 
einzureichen. 

Dresden, am 31. August 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von der Planitz. 


(1833) 
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utionen 
u. Darlehne Sort; Cmmur- 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. ange Amortisation bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
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mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


EEE ENTE EEE IETTET ET ITTSENEIE 


Gin Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
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gischen Hauptbahnen. 


Die Bostoner Strassenbahnen. 


(Fortsetzung aus Nr. 69.) 


5. Stromzuführung. 
Die Arbeitsleitungen, von denen der Strom mittelst Kon- 
taktrollen abgenommen und den unter den Wagen befindlichen 


Motoren zugeführt wird, sind durchweg oberirdisch geführt. | 


Sie liegen 5,49 m über den Schienen und sind mittelst drei- 
drähtiger stählerner Spannkabel an Masten festgelegt. 
Um zu verhindern, dass bei einem etwaigen Bruch von Tele- 
phon- und Telegraphenleitungen die herabfallenden Schwach- 
stromdrähte mit der Arbeitsleitung in Berührung kommen, 
sind Schutzdrähte aus galvanisirtem Eisendraht in 30 cm 
seitlichem Abstand und 45 cm über den stromführenden Lei- 
tungen entlang gelegt; in eingeleisigen Strecken befindet sich 
ein Schutzdraht an jeder Seite des Arbeitsdrahtes, in zwei- 
geleisigen einer neben dem rechtsseitigen und einer neben 
dem linksseitigen Arbeitsdraht. Auf gute Isolirung der 
Befestigungstheile, durch welche die Arbeitsleitungen, Spann- 
und Schutzdrähte mit einander verbunden sind, ist besonderes 
Gewicht gelegt; die Gesellschaft hat gefunden, dass die von 
Albert und J. M. Anderson in Boston gelieferten Ausrüstungs- 
theile, bei denen die sogen. „Aetna“-Isolirung angewendet ist, 
die besten sind. 

Die Tragemasten der Spanndrähte sind fast durchweg 
als Röhrenmasten aus Eisen hergestellt; nur hin und wieder 
sind hölzerne Masten im Gebrauch. Die Röhrenmasten kommen 
in drei verschiedenen Grössen zur Verwendung; die leichteste 
Sorte ist aus 150, 125 und 100 mm weiten Röhren zusammen- 
gesetzt und für Strassen gewöhnlicher Breite bestimmt, die 


EIER 


etwa 18m beträgt; die mittlere Sorte, aus 178, 150 und 125 mm 


weiten Röhren bestehend, kommt in den breitesten Strassen 


und die schwerste Sorte, bestehend aus 203, 178 und 150 mm 
weiten Röhren, in gekrümmten Bahnstrecken zur Aufstellung. 
Die Masten sind auf den Fusssteigen, 20 cm hinter der Bord- 
steinkante aufgestellt und haben von einander durchschnitt- 
lich 38.m Entfernung. Sie sind in den Geraden 2 m, in 
Krümmungen 2,3 m tief eingegraben, stehen auf einer Lage 
Kleinschlag und sind mit Beton umstampft. Auch die noch 
vorhandenen Holzmasten sind in Beton versetzt. Für letztere 
ist Gelbtannenholz verwendet, sie sind vierkantig bearbeitet und 
haben Längen von 12,2, 15,25 und 18,3 m; diesen Längen ent- 
sprechend beträgt die Stärke — Länge der Querschnitts- 
seite — an der Wurzel 35, 39 und 40 cm; nach oben tritt eine 
Verjüngung auf 20 bis 25 cm ein. Alle Masten sind mit-Num- 
mern beschrieben. Der Zähler bezeichnet die ein für alle Mal 
festgesetzte. Strassennummer, der Nenner die Nummer des 
Mastes.  !/ggp bedeutet beispielsweise den zweihundertsten Mast 
in der Washingtonstrasse. Die geraden Nennerzahlen befinden 
sich auf derjenigen Strassenseite, welche die ungeraden Haus- 
nummern hat, die ungeraden auf der anderen. Das ganze ober- 
irdische Leitungsnetz ist in ungefähr 500 Bezirke zerlegt. 

Die Speiseleitungen, welche den Strom den Arbeits- 
leitungen zuführen, sind fast durchweg oberirdisch geführt; 
neuerdings ist aber die Gesellschaft, wie bereits an anderer Stelle 
erwähnt, gezwungen worden, einen Theil der Speiseleitungen 
im inneren Stadtgebiet unter die Erde zu verlegen. Für die 
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Ausführung der dadurch bedingten Umänderungen ist der Ge- 
sellschaft eine Frist von 6 Jahren eingeräumt worden; in 
jedem Jahre soll mindestens der sechste Theil, doch nicht 
mehr als 4 der Arbeiten zur Ausführung gebracht werden. 
Für die Bemessung der Kupferquerschnitte ist auf einen 
durchschnittlichen Spannungsverlust im ganzen System von 
33 Volt bei den Zuleitungen, von 17 Volt bei den Rückleitungen 
gerechnet worden. Die Rückleitungen sind in derselben Weise 
durch Isolirung geschützt wie die Zuleitungen. 

Wo die Speiseleitungen unterirdisch verlegt werden, 
werden sie in Thonröhren von 7,5 cm lichtem Durchmesser 
gebettet, in die alle 125 m und an allen Bogenanfangs- und 
-endpunkten Einsteigebrunnen eingeschaltetsind. Die Leitungen 
bestehen aus Thonrohrbündeln (Abb. 13); jedes Thonrohr enthält 
nur ein Leitungskabel; die Zahl der Röhren richtet sich nach 
der grössten Zahl der Speisekabel, die überhaupt einmal in 
Frage kommen können. In Boston wird auf 44 Leitungen ge- 
rechnet. Die meisten Leitungsdrähte finden sich natürlich in 
den den Kraftcentralen benachbarten Strassenzügen, in aussen- 
liegenden Stadttheilen sind oft nur 4 Leitungen vorhanden, 
Die Oberkante der Leitungsanlage hat eine Tiefe, die 
zwischen 1 und 25 m schwankt. Ihre Ausführung wird 
in folgender Weise bewirkt. Nachdem der Rohrgraben in der 
Strasse ausgehoben worden ist, wird auf seiner Sohle eine 
7,5 cm starke Betonlage ausgebreitet und auf dieser werden 
die Röhren nach Art der Abbildung 13 reihenweise mit ver- 
setzten Stössen übereinander gestapelt; wieviel Röhren in 
jeder Reihe untergebracht werden, hängt von den örtlichen 
Verhältnissen ab; die Zahl schwankt zwischen 3 und 10. 
Sind die Röhren verlegt, so wird der Stapel auch auf den drei 
freiliegenden Seiten mit einer 7,5 cm starken Betonschicht 
umhüllt. Die Leitungen erhalten zur Abführung von Sicker- 
wasser und atmosphärischem Kondenswasser nach den Ein- 
steigebrunnen hin ein angemessenes Gefälle; in waagerecht 
verlaufenden Strecken werden vom Mittelpunkt nach beiden 
Seiten Gefälle von 1: 300 angeordnet, sonst folgt man dem 
Gefälle der Strassen. Die Einsteigebrunnen werden aus 
Ziegeln gebaut. Sie sind im Grundriss vierseitig; die Wände 
sind indessen nach Art stehender Gewölbe nach dem Erdreich 
zu flach durchgebogen. Die Weite der Brunnen soll 1,25 bis 
1,5 m, ihre Tiefe von der Sohle bis zur Oberkante der Abdeckung 
12/3; m betragen. Der Bostoner Strassenuntergrund ist aber 
dergestalt von Gas-, Wasser-, Kanalisationsrohren und elek- 
trischen Leitungen durchzogen, dass die angeführten Ab- 
messungen nur selten innegehalten werden können. Bezüglich 
der Entwässerung der Brunnen ist zu bemerken, dass ihr An- 
schluss an die Kanalisationsrohre nicht vorgesehen ist; man 
ist lediglich bemüht gewesen, sie wasserdicht herzustellen. 
Vielfach liegt die Brunnensohle unter dem Hochwasserspiegel 
der See; die Brunnen haben dann eine 15 cm starke Sohle aus 
Konkret erhalten, die auf einer mit drei Lagen Theerpappe 
abgedeckten doppelten Lage 5 cm starker Bohlen liegt. Die 
Brunnenwandungen setzen sich aus einer 10 cm starken 
äusseren und einer 23 cm starken inneren Wand zusammen; 
zwischen beiden befindet sich ebenfalls eine dreifache Lage 
Theerpappe. Die Brunnen werden von Zeit zu Zeit ausge- 
pumpt; häufig müssen sie zwei Mal in der Woche entleert 
werden. Sämmtliches Wasser kommt aus den Leitungsröhren, 
in die es durch Infiltration hineingelangt. In sehr trockenen 
Strassen hat man von der Anlage einer Betonsohle Abstand 
genommen, die Brunnen vielmehr einfach auf die gestampfte 
Erde gesetzt, in die man noch ein kurzes Thonrohr einge- 
stossen hat, das mit Steinen gefüllt wurde. 


Ehe in die fertigen Rohrleitungen die Kabel eingezogen 
werden, werden sie einer Prüfung unterworfen. Zu dem Zweck 
wird ein glockenförmig ausgehöhlter Kolben aus Messing von 
der Gestalt eines Bohrlöffels, der einen um 6 mm geringeren 
Durchmesser hat, als die Thonröhren, durch jede dieser 
Röhren hindurchgeführt; er wird entweder mittelst eines leichten 
Strickes, von Brunnen zu Brunnen hindurchgezogen oder 


mittelst eines Gestänges aus Eschenholz, das gliederweise ver- 
längert werden kann, hindurch geschoben(Abb.14). DieStangen- 
glieder sind 1,2 m lang und werden durch Schraubmuffen an- 
einandergefügt. Sobald die von einem Brunnen vorgeschobene 
Glocke den nächsten Brunnen erreicht hat, wird das Gestänge 
Glied um Glied wieder abgebaut — wobei es entsprechend 
nachgezogen werden muss — und im Nebenrohr ebenso zu- 
rückgebracht. Wenn sich indessen die Röhren in gerader 
Linie über einen Brunnen hinaus fortsetzen, wird auch die Glocke 
über einen Brunnen hinaus weiter vorgeschoben, ohne dass 
ein Abkuppeln folgt. Von der Glocke werden alle Unreinig- 
keiten, wie Mörtelmaterial, das durch die Fugen in die Röhren 
gelangt sein könnte, entfernt. 


Abbildung 13. Anordnung der Leitungs- 


Abbildung 14. 
röhren für die Speisekabel. 


Schabelöffelzum Prüfen 
der Leitungsröhren. 
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Nach erfolgter Prüfung der Röhren werden die Kabel 
durchgestreckt. Zu dem Zwecke wird zuerst ein galvanisirter 
Eisendraht durch die Leitungen geführt und mit dessen Hilfe 
ein Hanfstrick hindurchgezogen. An das Hanfseil werden 
die elektrischen Kabel gehängt und mit einer Handwinde 
in die Röhren gebracht. Beide Leitungen, sowohl die Zu- 
leitung als auch die Rückleitung, sind mit Isolirung versehen 
und haben gleiche Kapazität. Die Kabel sind theils von 
der Standard Untergrundkabel-Gesellschaft in Pittsburgh, 
theils — und zwar Kabei mit Papierisolirung — von der 
Norwich Isolirungsdraht-Gesellschaft in Newyork bezogen 
worden. Die Röhrenleitungen wurden von der National Kon- 
duktgesellschaft in Newyork geliefert. Die Kosten der Unter- 
grundleitungen, einschliesslich aller Unkosten, auch der für 
Kabel, Telephondrähte und Reserveleitungsröhren, betrugen 
auf das laufende Meter des Speiseleitungskabels 145 bis 17 4 


6. Oberbau der Westendbahn. 


Wie auf anderen Gebieten, hat die Westendgesellschaft 
auch auf dem des Oberbaues vielfache Versuche angestellt 
und daraus reiche Erfahrungen sammeln können. Das „Street 
Railway Journal“ bringt 13 verschiedene Oberbauarten zur 
Darstellung, die in den letzten 7 Jahren im Betriebe der elek- 
trischen Bahn benutzt worden sind. Dieselben sind in den 
Abbildungen 15—18 dargestellt. Alle diese Profile haben in 
der geraden Strecke entweder gar keine oder nur halbe 
Rillen; ganze Rillen (Abbildung 7b, 9b, 11b) kommen nur 
in Krümmungen vor; sie bezwecken, den Flanschen der Räder 
eine gute Führung zu sichern. In kleinen Krümmungen 
werden die Innen- und Aussenschienen, in Krüämmungen von 
45 m Halbmesser nur die Innenschienen mit Rillen versehen. 
Beträgt der Halbmesser 105 m, so werden in der Regel keine 
Rillen mehr angewendet; doch kommen sie in besonderen 
Fällen bei 150 m Halbmesser und darüber noch vor. 

Unter den abgebildeten Profilen sind auch eine Reihe von 
Querschnitten, die aus der Zeit der Pferdebahnen stammen und 
allmählich ausgewechselt we rden.,. Zu den letzteren gehören die 


in Abbildung 15 unter 1 und 2 dargestellten Langschwellen 
systeme und das unter 3 abgebildete Richards’'scho Träger- 
schienensystem. Die ersten beiden Schienengattungen, die auf 
hölzernen Langschwellen verlegt wurden, sind zu schwach für 
den elektrischen Betrieb, bei der ersten ist auch ein guter An- 
schluss des Pflasters nicht zu erreichen. Beim Richards’schen 
System war es unmöglich, die Schiene in unveränderlicher 
Stellung zu erhalten; Versuche mit Stühlen verschiedenster 
Art, die den Uebelstand beseitigen sollten, erwiesen sich als 
erfolglos. Etwas besser hat sich das in Abbildung 15 unter 4 
dargestellte Worcester-Langschwellensystem, ebenfalls ein 
Pferdebahn-Oberbau, bewährt; es wird zwar jetzt auch nicht 
mohr auf freier Strecke benutzt, aber die Gesellschaft hält es 
für gekrümmte Schuppeneinfahrtien, die nur von leeren Wagen 
und mit geringer Geschwindigkeit durchfahren werden, vor- 
trefflich geeignet und hat noch unlängst für diesen Zweck 
neue Lieferungen in Auftrag gegeben ; dieser Oberbau kostet 
nur 13 des Trägerschienenoberbaues. 


Abbildung 15. Aeltere Schienenprofile der Pferdebahnen. 


Ei 


Auch die zuerst für den elektrischenBetrieb verwendeten 
Systeme sind überflügelt. Die in Abbildung 16 unter 5 dar- 
gestellts „Englische Schiene“ wird nicht mehr benutzt werden, 
obwohl sie sich als sehr wideıstandsfähig erwiesen hat. Die 
Form des Steges macht die Instandhaltung der Stossverbin- 
dungen sehr schwierig; in den Rillen sammelt sich viel 
Schmutz an, so dass sie schwer rein zu halten sind. Auch 
diese Schienen liegen auf Langschwellen ; 
50 kg auf das laufende Meter. Sehr wenig befriedigt hat 
die in Abbildung 16 unter 6 abgebildete Providenceschiene, 
deren Gewicht 6623 kg auf das laufende Meter beträgt. Von 
diesen Schienen liegen noch rund 30 km, die aber bei erster 
Gelegenheit ausgewechselt werden sollen. Die Schienen sind 
alle 1,5 m auf Steinwürfeln befestigt und ebenso häufig durch 
Zugstangen verbunden. Ein neuerdings zur Verbindung dieser 
Schienen angewendeter Keilstoss hat sich gut bewährt. 


Abbildung 16. Aeltere Schienenprofile der elektrischen Bahnen. 
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Vor 4 Jahren wurden ungefähr 40 km Geleis mit der in | 


Abbildung 16 unter 7 angegebenen Johnson’schen Schiene, 


die 15 cm Höhe hat, hergestellt, weiche auf Langschwellen | 
| schwellen von 14><20 cm Querschnitt und 2 m Länge ver- 


— von 10><12,7 cm Querschnitt — verlegt ist, die wieder alle 
1,85 m von Querschwellen unterstützt werden. Der Oberbau wird 
sehr geschätzt, insbesondere hat sich die in Abbildung 16 
unter 7c angegebene Stossverbindung vortrefflich bewährt; 
wenn trotzdem derartiger Oberbau nicht mehr beschafft wird, 
so liegt der Grund lediglich darin, 
neuerdings nur noch Johnson’sche Schienen von 23 cn Höhe 
verwendet. Der Form 7a entspricht ein anderes im Jahre 
1890/91 verlegtes Schienenprofil, das in Abbildung 16 unter 8 
dargestellt ist. 7b ist Kurvenschiene. 

Nr. 9 der Abbildung 17 stellt ein in den Jahren 1892 
und 1893 von der Johnsongesellschaft geliefertes, durch Zusam - 
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dar. Mit diesem Oberbau ist nur eine 5 km lange Strecke aus- 
gestattet worden; er wird, obwohl man gute Erfahrungen da- 
mit gemacht hat, nicht weiter verlegt. Die durch Winkel- 
laschen mit einander befestigten Schienen ruhen auf Quer- 
schwellen, die von Mitte zu Mitte 90 cm Abstand haben. 


Abbildung 17. arhı Schienenprofile der elektrischen Bahnen. 
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Auf den in den Strassen geführten Strecken der elektri- 


schen Bahnen werden jetzt alle vorstehend genannten Systeme 


beiden Seiten Pflastersteine entlang 
ihr Gewicht beträgt 


verdrängt von der 23 cm hohen und 442/; kg auf das laufende 
Meter wiegenden Johnson’schen Trägerschiene, die nach und 
nach zur allgemeinen Einführung gelangen wird. Von dieser 
Schiene kommen die in den Abbildungen 17 unter 10 und 11 
bezeichneten beiden Arten zur Anwendung; für beide tritt in 
Krümmungen das unter 11b gezeichnete Profil an die Stelle. 
Die beiden Schienenarten stimmen bis auf die Spurrille genau 
überein. Die Gesellschaft gibt der unter 11a gezeichneten 
Schiene den Vorzug, namentlich für enge Strassen. Sie ge- 
währt auch den Strassenfahrzeugen, die dem Gealeis zu folgen 
pflegen, eine bessere Bahn. Kommen die unter 10 gezeichneten 
Halbrillenschienen in Asphaltpflaster zu liegen, so müssen an 
gelegt werden, sonst 
würde das Asphaltpflaster Jeicht Risse erhalten Nur ausser- 
halb der Strassenzüge wird statt der neuen Johnson’schen 
Schiene die von früher her übernommene gewöhnliche Breit- 
fussschiene weiter verwendet; wo derartige Geleise aber von 
Strassenzügen gekreuzt werden, werden wieder Johnson’sche 
Schienen eingeschaltet. In Abbildung 13 unter 12 ist das 
Abbildunerie. ältere Profil dieser Breitfussschiene 
Schienenprofile für veranschaulicht, das aber für den 


ausserhalb der Ver- elektrischen Betrieb nicht ausreicht; 
kehrsstrassen lie- 


man hat es neuerdings gegen das 

nde Strecken. ;3 2 
a unter 13 dargestellte stärkere Profil, 
12. 73. welches einem Schienengewicht von 


22,9 kg auf das laufende Meter ent- 

spricht, ausgewechselt. Die Quer- 

schwellen, auf denen die Breitfuss- 

schienen verlegt sind, haben 76 cm Ab- 

stand. Ausser den beiden angegebenen 
Profilen, nämlich dem Johnson’schen 23 cm - Profil und dem 
Breitfussprofil, wird neuerdings nur noch das in Abbildung 15 
unter 4 bezeichnete, welches für Schuppeneinfahrten beson- 
ders geeignet ist, neu beschafft. 


Ueber den Johnson’schen Oberbau ist im einzelnen noch 
folgendes zu bemerken. Die Schienen werden auf Holz- 


legt, die 90 cm auseinander liegen. Es k)ymmen drei Holz- 
sorten, die Kastanie, die Amerikanische Lärche und vulkani- 
sirtes Harttannenholz zur Verwendung. Am geecignetsten ist 


' Kastanienholz, weil es die Hakennägel am besten festhält; 
dass die Gesellschaft | 


andererseits ist es aber auch am theuersten; ihm folgt in der 
Güte das Lärchenholz. Auf gute Unterstopfung der Schwellen 
ist besonderes Gewicht gelegt; wenn der vorhandene Boden 
als Bettungsmatorial nicht geeignet scheint, also beispiels- 
weise bei Lehmgrund, wird ein 30 cm tiefer Koffer ausge- 
hoben und darein Kies gebracht. Die Schwellen halten sich 


| im Durchschnitt so lange wie die Schienen, unter günstigen 


menschweissen von Fuss und Obertheil hergestelltes Profil | Verhältnissen 10 bis 12 Jahre, ja man hat Schwellen heraus- 


genommen, die 97 Jahre im Betrieb gelegen hatten. Auch bei 
sandigem Untergrund wird über Fäulniss der Schwellen nicht 
geklagt. 

Auf jeder Schwelle werden Unterlagsplatten angeordnet; 
jede Platte wiegt 6,8 kg und wird mit drei Hakennägeln auf 
der Schwelle befestigt. Alle 1,5 m sind noch eiserne Querver- 
bindungen zwischen den Schienen angeordnet. Früher wog 
eine solche mit Bolzen 5 kg; da sie sich aber in dieser Stärke 
als zu schwach erwiesen, wurde ihr Gewicht auf 6,3 kg und 
später auf 8,4 kg vermehrt. 

Die Verlaschung der Schienen ist eine äusserst kräftige, 
so kräftig, dass der theoretische Widerstand an den Stössen 
grösser ist als der der Schiene selbst. Es werden Winkel- 
laschen verwendet, die mit 12 Bolzen befestigt werden; die 
Stossverbindungen wiegen komplett 45 kg. Sollten diese Ver- 
laschungen noch nicht genügen, so werden unter den Stössen 
noch Unterlagsplatten mit Klammern befestigt. Man rechnet 
auf eine 5jährige Dauer dieser Stossverbindungen. 

In Krümmungen werden, wie bereits erwähnt, Rillen- 
schienen mit kräftigem Innentlansch verwendet. Die Dauer 
dieser Schienen ist verschieden und in hohem Grade 'ab- 
hängis von der Querneigung der Strasse, die übrigens auch 
geraden Strecken eine stärkere Abnutzung im Gefolge 

Die Kurvenschienen nutzen sich häufig in der Mitte, 
häufig auch an ihren Enden am stärksten ab. An einigen 
Stellen haben die Kurvenschienen nur eine Dauer von 
1l/g Jahren, an anderen wieder halten sie 10 Jahre aus; 
im Mittel rechnet man auf 5 Jahre. In einigen scharfen Krüm- 
mungen im Innern der Stadt werden 
täglich eingeölt. 

Beim Verlegen der Schienen wird ein Spielraum an den 
Stössen nicht gelassen. Die Stosslaschen werden zunächst 
provisorisch angebracht, dann wieder abgenommen und sammt 
Bolzen mit einer Drahtbürste sorgfältig gereinigt; ebenso die 
Schiene selbst. Darauf findet die endgültige Befestigung statt. 
Ursprünglich machte man die Stösse an der Aussenseite der 
Schienen durch Deckelkästen zugänglich; da aber 
Innenseite bei der Prüfung der Stösse doch das Pflaster auf- 
genommen werden musste, auch Sand in die Kästen gelangte 


in 
hat. 


die Schienen zweimal | 


an. der | 


und das Pflaster neben ihnen schwer imstande zu halten war, | 


sind sie aufgegeben worden. 

Im Juni 1893 machte die Gesellschaft den Versuch, die 
Schienen auf grössere Längen zusammenzuschweissen und so 
einen gleichmässig durchlaufenden stosslosen Schienenstrang 
herzustellen. Man schweisste an einer Stelle Providence- 
schienen der in Abbildung 16 unter 6 gezeigten Art auf eine 
Länge von 6,5 km und an einer anderen 11,5 cm hohe stark ab- 
genutzte Trägerschienen auf eine Strecke von rund 5 km zu- 
sammen. Auf dieser letzteren Strecke war das Ergebniss 
durchaus ungünstig, die Providenceschienen aber behielten 
ihre Lage bis zum darauffolgenden Winter; dann rissen sie 
an 80 Stellen durch. Die meisten Bruchstellen waren 10 bis 
20 cm von den Schweissstellen entfernt; verschiedene befanden 
sich aber auch in der Mitte der Schienen. Das Verfahren 
wurde unter Anwendung inzwischen gemachter Verbesse- 
rungen aufs neue wiederholt; die Schienen wurden an den 
Bruchstellen beiderseits der Brüche glatt durchgesägt, dann 
wurden Passstücke eingefügt und mit den Schienen ver- 
schweisst. Im Sommer 1894 traten keinerlei Veränderungen 


im Gestänge ein, aber im Winter 1895 brach es aufs 


Mittheilungen über Vereinsangolegennheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eins sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden: 

1. die 44,11 km lange Strecke Pozsony-Ujvaros- 
Dunaszerdahely der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen, welche am 23. August d. J. dem Verkehre übergeben 
worden ist, } 

9. die 13,18 km lange Strecke Traunstein -Ruh- 
polding der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
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neue, doch nur an 30 Stellen. Man wird jetzt an den Bruch- 
stellen Brückenstösse anordnen und diese im Betriebe be- 
lassen, Man hat gefunden, dass sich die kontinuirlichen 
Schienen sehr angenehm fahren. Während die Schienen vor 
dem Verschweissen eine ziemlich ungleichmässige Oberfläche 
hatten, ist diese jetzt vollkommen eben; die Ungleichheiten 
haben sich abgenutzt. Es verdient bemerkt zu werden, dass 
die Bruchstellen sehr ungleichmässig vertheilt sind; während 
es an einigen Punkten vorkommt, dass drei oder vier Brüche 
auf 20 oder 30 m Länge kommen, findet sich auf Strecken, die 
fast einen Kilometer lang sind, kein einziger Bruch. Im 
ganzen ist die Gesellschaft mit dem Versuch wohl zufrieden; 
sie ist der Meinung, dass die Erfahrungen bei Anwendung des 


jetzigen starken Schienenprofils noch günstiger ausfallen 
werden. 
Wo die Schienen zur Leitung des Stromes benutzt 


werden, sind sie an den Stössen durch: verzinnten Kupferdraht 
verbunden. Derselbe stellt ein lang gezogenes, sehr schmales 
waagerecht liegendes Rechteck von 2 m Gesammtlänge der 
Seiten dar. Die Schmalseiten sind durch die Stege geführt; 
sie stecken hier in schwach verjüngt zulaufenden 4 cm langen 
Muffen aus verzinntem weichen Stahl, mit denen der Draht 
verschweisst ist. Die Muffen werden vor dem Einführen der 
Kupferdrähte mit kräftigen Hammerschlägen in Durchsteck- 
löcher, welche durch den Steg gebohrt wurden, eingetrieben. 
Der Draht wird in U-förmiger Biegung mit den freien Schen- 
keln durch die Muffen gesteckt; dann werden die Enden zu- 
sammengebogen und durch eine Ueberschiebmuffe verbunden, 
mit der sie verschweisst werden. An jedem Stoss der Schiene 
werden zwei solcher Verbindungen durch die Schienenstege 
geführt. Auf alle 3 oder 4 Schienenlängen werden die Kupfer- 
verbindungen der einen Schiene mit denen der anderen durch 
ein Kabel leitend verbunden. An Ausweich- und Kreuzungs- 
stellen ist durch besondere Kupferdrahtverbindungen Sorge 
getragen, dass Ausbesserungen oder Auswechselungen vorge- 
nommen werden können, ohne die Rückleitung zu schwächen. 
Stellenweise kommen oberirdisch geführte Rückleitungen vor. 


Die örtlichen Verhältnisse von Boston erschwerten die 
Anlage der Geleise in hohem Grade; durch die geringe Breite 
und die starken Krümmungen der Strassen wurde eine 
ausserordentlich grosse Zahl von Ausweichungen und Kreu- 
zungen nothwendig; man hat die Zahl dieser Theile auf das 
Fünffache anderer Strassenbahnen veranschlagt. Dabei musste 
in Anbetracht der zahlreichen Steigungen und des unge- 
wöhnlich starken Verkehrs auf solideste Ausführung aller 
Theile gesehen werden. Die Gesellschaft hat auch hier mit 
vielen verschiedenen Konstruktionen Versuche angestellt und 
sich auf Grund dieser Versuche schliesslich für die Fabrikate 
der Johnsongesellschaft entschieden, von denen die ersten 
Stücke im Juni 1894 eingebaut wurden. Die Kreuzungen mit 
Dampfbahnen werden mit Normalien der Pennsylvania-Stahl- 
gesellschaft hergestellt; die Schienen der Dampfbahnen 
werden hierbei ausgekerbt, statt, wie es früher von den 
Dampfbahnen verlangt wurde, höher als die Hauptbahngeleise 
gelegt und dabei unterbrochen zu werden. -Im letzteren 
Falle wurde doch nicht vermieden, dass die Spurkränze der 
Strassenbahnwagen beim Ueberspringen der Unterbrechung in 
die Schienenköpfe der Hauptbahn einschnitten. 


(Fortsetzung folgt.) 


welche am 17. August d. J. provisorisch für den Personen- 
und VE sverkehr eröffnet worden ist und 

3. die 6,14 km lange Strecke Langenzenn -Wil- 
hermsdort der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
welche ABlane, September d. J. dem öffentlichen Verkehre 
übergeben werden soll. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3637 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus dem Doautschen Reich. 


Pfandrecht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen. 


Das Preussische Gesetz, betreffend das Pfandrecht an 
Privateisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvoll- 
streckung in dieselben, vom 19. August 1895, ist in Nr. 212 des 
„R.-A.“ veröffentlicht worden. 


Zur Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen. 


Die Weimar-Geraer, die Saal- und die Werra-Eisenbahn 
gehen am 1. Oktober und die Eisenbahnen von Eisfeld nach 
Unterneubrunn und von Hildburghausen nach Friedrichshall 
am 1. November d. J. in das Eigenthum des Preussischen 
Staates über. Die Verwaltung derselben ist vom Tage ihres 
Ueberganges auf den Staat der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Erfurt übertragen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Kattowitz. Die Strecke Ra- 
tibor-Troppau mit den Haltestellen Studzienna, Krano- 


witz, Kuchelna, Bolatitz und Deutsch -Krawarn wird voraus- 


sichtlich am 1. Oktober d. J. dem Betriebe übergeben werden. 

Die Haltestellen erhalten sämmtlich die Befugniss zur 
Abfertigung von Personen, Gepäck, Eilgut, Frachtstückgut, 
Wagenladungen und Leichen. Die Abfertigung 
Thiere kann dagegen nur auf den Haltestellen Kranowitz und 
Deutsch» Krawarn erfolgen. Zur Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen sind die Haltestellen nicht 
geeignet. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen werden am 1. Oktober d. J. die 20,93 km 
lange Nebenbahn Stollberg-Altchemnitz mit den Sta- 
tionen Stollberg, Niederdorf (ab Stollberg 2,45 km), Pfaffenhain 
(6,49 km), Jahnsdorf i. Erzgeb. (9,21 km), Neukirchen i. Erzgeb. 
(12,25km), Harthau i. Erzgeb (14,91 km). Nieder-Harthau (16,67 km), 
Ober-Altchemnitz (17,72 km), Nieder-Altchemnitz (18,77 km) und 
Altchemnitz (20.98 km), sowie die 11,499 km lange Nebenbahn 
Olbernhau-Neuhauseni. Sachsen mit den Stationen 
ÖOlbernhau, Grünthal (ab Olbernhau 2,26 km), Schweinitzthal 
(4,74 km), Niederseiffenbach (7,30 km), Dittersbach - Seiffen 
(9,21 km) und Neuhausen i. Sachsen (11,49 km), welehe voll- 
spurig hergestellt sind, aber nach den Vorschriften der Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
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ı dene sonstige Einnahmen 21384 (46560) 


1892 betrieben werden, für den Gesammtverkehr eröffnet | 


werden. 

Die Stationen der neuen Linien werden dem Personen- 
und Güterverkehr dienen, mit Ausnahme des Haltepunktes 
Ober » Altchemnitz, der nur für Personenverkehr eingerichtet 
ist und der Ladestelle Nieder - Altchemnitz, welch letztere zu- 
nächst noch unausgeführt geblieben ist. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Essen. Am 1. Dezember d. J. 
wird voraussichtlich die an der Bahnstrecke Rath-Kupferdreh 
gelegene seitherige Personenhaltestelle Heisingen für die 
Abfertigung vor Eilgut, Frachtgut und Wagenladungen er- 
öffnet werden. Eine Abtertigung von Leichen, Fahrzeugen, 


| weist der Personenverkehr in Frequenz und 


de | bahn Piepenburg-Regenwalde zuzuschreiben ist. 


statteten allgemeinen Vorarbeiten für eine vollspurige Neben- 
bahn von Beckum bezw. Beckum-Ennigerloh nach Hiltrup und 
event. Münster i’W. auf eine Abzweigung von Albersloh 
über Wolbecknach Münster auszudehnen. 


Sächsische Staatsbahnen. 


Nach dem Vorgange der Preussischen Staatsbahnver- 
waltung hat auch die Siichsische im Interesse der Landwirth- 
schaft, Mühlen- und Malzindustrie beschlossen, am 1. Ok- 
tober d. J. einen ermässigten Ausnahmetarif für die Ausfuhr 
von Cerealien, Hülsenfrüchten, Raps, Rübsaat, Malz, Mühlen- 
erzeugnissen und Kafteeersatzmitteln über die Dentschen 
Seehäfen nach ausserdeutschen Ländern zu erstellen, Die Er- 
mässigung beginnt bei der Entfernung von 102 km. Bei 
150 km wird der regelmässige Satz des Spezialtarifs 2, bei 
400 km der des Spezialtarifs 3 erreicht. Bei Entfernungen 
über 400 km wird für die Mehrentfernung wieder der regel- 
mässige Streckensatz des Spezialtarifs 1 (4,5 „3 für das Tonnen- 


' kilometer) berechnet. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht für 1394/95 
Einnahme eine 
Zunahme gegen das Vorjahr auf, die hauptsächlich der Zweig- 
Gleichwohl 
ist die Verkehrsdichtiskeit. d. h. die Anzahl der auf jedes 
Kilometer Bahnlänge beförderten Personen, hinter derjenigen 
des Vorjahres etwas zurückgeblieben. Die Einnahme des 
Güterverkehrs weist einen erheblichen Austall bei dem Artikel 
Getreide auf. Dass dabei das Gesammtergebniss des Güter- 
verkehrs nur um rund 6000 .#4 gegen das Vorjahr zurückbleibt, 
ist vorwiegend auf die Schienen- und sonstigen Baumaterial- 
transporte für die Kleinbahn Regenwalde-Colberg zurück- 
zuführen. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Einnahmen aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 250 068 „2 (gegen 243201 .4 im 
Vorjahre), aus dem Güterverkehr 327876 (333 735) „4, Vergü- 
tung für Ueberlassung von Bahnanlagen 150673 (150270) 4, 
Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 24 979 (27 541) 
Mark, Erträge aus Veräusserungen 7894 (4035) -#, verschie- 
‚4, dazu tritt der 
Gewinnvortrag von 6251 (13 124) .4, ‚ergibt zusammen 789 125 
(818 466) .#4 Dagegen betragen die Betriebsausgaben 467 159 
(447 555) 4/, sodass sich ein Ueberschuss von 321966 (370 911) 
Mark ergibt. Davon erhält der Erneuerungsfonds ausser den 
unter den Ausgaben bereits verrechneten 47 197 .4 noch 11403 
Mark. Hinzu tritt aus dem Reservefonds, für welchen in den 


| Betriebsausgaben 11437 ./4 verrechnet worden sind, während 


lebenden 'Thieren und Sprengstoffen findet auch für die Folge 


nicht statt, 

Direktionsbezirk Posen. Die an der Bahnstrecke 
Lissa -Krotoschin zwischen den Stationen Kröben und Punitz 
zelegene Haltestelle Karzec, welche gegenwärtig nur dem 
Personenverkehre dient, wird am 16. September d. J. für den 
Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet werden. Die Abferti- 
gung von Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen sowie 
von Sprengstoffen ist bis auf weiteres ausgeschlossen; ferner 
werden Sendungen nach der Haltestelle nur frankirt, von 
derselben nur unfrankirt und in beiden Richtungen ohne Nach- 
nahme angenommen. 

Direktionsbezirk Stettin. Am 1. Oktober d.J. 
wird die an der Bahnstrecke Stralsund-Rostock zwischen Pan- 
telitz und Cummerow belegene Haltestelle Martensdort 
für den Privatdepeschen-Verkehr mit beschränktem Tages- 
dienst eröffnet. 

Württembergische Staatseisenbahnen Am 
14. August d. J. ist der an der Linie Bietigheim - Heilbronn 
zwischen den Stationen Nordheim und Heilbronn liegende 
Haltepunkt Klingenberg für den Personenverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Reisegepäck eröffnet worden. 


Vorarbeiten. 


Einem unter dem Vorsitz des Konsuls a. D. August 
B. Schencking zu Hiltrup gebildeten Geschäftsausschuss ist 
die Erlaubniss ertheilt worden, die ihm bereits früher ge- 


, keine weiteren Anleihescheine begeben, es befanden sic 


derselbe nach dem Regulativ nur 7208 44 zu erhalten hat, die 
Erstattung der Differenz von 4229 #4; weun ferner der Zu- 
schuss des Kreises Regenwalde zur Verzinsung der Anlage- 
kosten der Bahnstrecke Piepenburg-Regenwalde von 512747 44 
für die Zeit vom 1. April 1894 bis 31. März 1895 zu 4 % zu 2/3 
mit 13673 „4 hinzutritt, ergibt sich hiernach ein verfügbarer 
Ueberschuss von 328 465 44, welcher wie folgt verwendet werden 
soll: Verzinsung der 4% Anleihe 37 360 .4 (wieim Vorjahre), 4,5 % 
Dividende an die Prioritäts-Stammaktien Littera A und B 
141 750 .#, 4,4 2 Dividende an die Stammaktien 138 600 „4 (im 
Vorjahre hatten beide Aktienkategorien 5 % mit zusammen 
315000 .44 erhalten), Staatseisenbahn- bezw. Staatsgewerbe- 
steuer 8124 4 und Vortrag auf neue Rechnung 2631 U 
Von der mittelst Privilegiums vom 28. Dezember 1892 
genehmigten Anleihe sind im verflossenen UBER ing 
i dem- 
nach noch 116000 44 im Tresor der Verwaltung. Von dem 
durch die Anleihe zu deckenden Baukapital der Zweigbahn 
Piepenburg-Regenwalde ist bis zum 31. März d. J. die Summe 
von 512746 „4 verausgabt worden. Es ist zu hoffen, dass die 
im laufenden Geschäftsjahre zur Eröffnung kommende Klein- 
bahn von Regenwalde nach Colberg der Zweigbahn Piepen- 
burg-Regenwalde einen vermehrten Verkehr zuführt und somit 
eine entsprechende Verzinsung des Anlagekapitals in Aussicht 
zu nehmen ist. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Am 30. d. Mts. findet die Generalversammlung statt, auf 
deren Tagesordnung auch die Beschlussfassung über den Bau 
von Nebenbahnen von Pyritz nach Jädickendorf und von 
Arnswalde nach Berlinchen steht. 


Heisterbacher Thalbahn. 


In der ausserordentlichen Generalversammlung, in der 
264 000 „4 von überhaupt 300000 4 Aktienkapital vertreten 
waren, wurde mit allen gegen eine Stimme beschlossen, von 
dem auf der Tagesordnung stehenden Verkauf der Bahn abzu- 
sehen, also damit das vom Bankhause Sal. Oppenheim jr, & Co. 
gemachte Gebot abzulehnen. 


Die Spessartbahn-Aktiengesellschaft, 
welche ihren Sitz in Köln hat. ist in das Gesellschaftsregister 
des Königlichen Amtsgerichts zu Köln eingetragen worden. 
Gegenstand des Unternehmens der Gesellschaft ist die 
von Station Lochborn bezw. Bieber nach Gelnhausen führende, 


bisher der Firma Gustav Menne & Co. zu Siegen gehörente | 


Grubenbahn einschl. Abzweigung nach der sogen. Schmelze 
für den öffentlichen Personen- und Güterverkehr auszurüsten 
und die so ausgerüstete Bahn als Kleinbahn im Sinne des Ge- 
setzes vom 28. Juli 1892 zu betreiben. Mit Genehmigung der 
zuständigen Behörden kann die Gesellschaft a) Zweigbahnen 
von den nicht von der Bahn berührten Orten zu derselben 
bauen und betreiben, b) die Hauptbahn nach Hanau, Parten- 
stein und nach Horb erweitern 

Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 450000... 
eingetheilt in 450 auf den Inhaber lautende Aktien über je 
1000 .#£ 


Demminer Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


Der Demminer Kleinbahn-Aktiengesellschaft zu Demmin 
im Kreise gleichen Namens, Regierungsbezirk Stettin, welche 
den Bau und Betrieb einer Kleinbahn von Demmin nach Trep- 
tow (Tollense) mit Abzweigung von Schmarsow nach Jarmen 
beabsichtigt, ist das Enteignungsrecht zur Entziehung und zur 
dauernden Beschränkung des für diese Anlage in Anspruch 
zu nehmenden Grundeigenthums verliehen worden. 


Berliner elektrische Hochbahnen. 


Der Firma Siemens & Halske zu Berlin, welche den Bau 
und Betrieb einer elektrischen Hochbahn in Berlin von der 
Warschauer Strasse bis zum Nollendorfplatz mit Abzweigung 
nach dem Potsdamer Bahnhot beabsichtigt, ist das Enteig- 
nungsrecht zur Eutziehung und zur dauernden Beschränkung 
des für diese Anlagen in Anspruch zu nehmenden Grundeigen- 
thums verliehen worden. 


Kleinbahvprojekte. 

Die Firma Vering & Wächter in Berlin will im Aul- 
trage und für Rechnung der Stadt Saarlouis eine vollspurige 
Kleinbahn mit Damptbetrieb von Ensdorf über Lisdorf und 
Saarlouis nach Wallerfangen (6,5 km lang) herstellen. Der 
Kreis Wreschen plant den Bau schmalspuriger Kleinbahnen 
(75 cm Spur) mit Dampfbetrieb von Wreschen über Zielinice 
nach Borzykowo (1958 km), von Borzykowo nach Miloslaw 
(15,86 km) und von Zieliniec nach Parusewo (11,41 km). Der 
Kreis Ostprignitz will schmalspurige Kleinbahnverbindungen 
(75 cm Spurweite) herstellen: a) von Kyritz über Demerthin, 
Gumtow, Dannenwalde, Vettin, Lindenberg und Garz bis an 
die Kreisgrenze bei Hoppenrade, 30 km lang, und gegebenen 
Falls weiter nach Perleberg (an Stelle der früher geplanten 
Kleinbahn Perleberg-Wutike); b) von Kyritz über Rehfeld, 
Berlitt, Barenthin, Kötzlin nach der Haltestelle Breddin an 
der Staatsbahnstrecke Berlin-Hamburg, 10km lang. Die Bahn- 
linien sollen mit Maschinenkraft betrieben werden. Im Kreise 
Saatzig wird beabsichtigt, im Anschluss an die schon beste 
henden Kleinbahnlinien eine Kleinbahn von Casbagen über 
Jakobshagen nach Klein-Spiegel (an Stelle der früher ge- 
lanten Kleinbahn Ravenstein ) herzustellen. 

on einem Komitee in Herschbach wird die Herstellung einer 
Kleinbahn von Marienrachdorf oder Selters nach Hattert oder 
Hachenburg (Regierungsbezirk Wiesbaden) geplant. 


Strassenbahnen. 


Die elektr. Bahn Berlin (GFesundbrunnen)- 
Pankow ist am 10. d. Mts. dem Verkehre übergeben 
worden. Der Fahrpreis beträg" 10 4. Die Bahn, die ober- 
irdiszhe Stromzuleitung hat, soll sielı später an die elektrische 
Hochhahn um Berlin anschliessen und auch nach Norden über 
Französisch-Buchholz weitergeführt werden. 


Münchener Trambahn-Aktiengesellschaft. 
Nach der Gewinn- und Verlustrechnung betrugen im Jahre 
1894,95 die Betriebseinnahmen 2227804 „4, die Betriebsaus- 
gaben 1351900 „X, der Ueberschuss 875 904 „4, bezw. der Rein- 
gewinn 604 943 

In der am 3. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde die Dividende für das Betriebsjahr 1894/95 auf 8 % fest- 
gesetzt. 


Strassburger Strassenbahn. Auf der Tages- 
ordnung der auf den 30. d. Mts. einberufenen ausserordent- 
lichen Generalversammlung steht die Beschlussfassung über 
die Gewährung eines Beitrags der Gesellschaft zum Bau der 
neuen festen Rheinbrücke bei Kehl im Betrage von 272000 .4, 
sowie die Erweiterung der Bahnanlagen durch event. Erwerb 
der Konzession zum Bau und Betrieb der Bahnen a) von Kehl 
nach Ottenheim bezw. von Altenheim nach Offenburz(B:ıden) und 
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' b) von Wolfisheim nach Westhofen als Verlängerung der Linie 


Strassburg-Wolfisheim, ferner die Emission neuer Obligationen 
im Betrage von 3°0 000 4% 


Versuche mit Dampf-, Gas- und Akkumulatorenwagen auf 
Strecken der Grossen Berliner Pierdeeisenbahn. 


Zur Ausführung des Magistratsbeschlusses, wonach auf 
städtische Kosten in den Strassen Berlins Versuche ]. mit 
dem Serpollet’schen Dampfwagen, 2 dem Des- 
sauer Gaswagen und 3. mit verbesserten Akku- 
mulatorenwagen angestellt werden sollen, hat sich die 
städtische Baudeputatiou an Jos. Brandeis in Paris, an den 
Geh. Kommerzienrath Dr. Oechelhäuser in Dessau bezw. an 
die Akkumulatorenfabrik - Aktiengesellschaft zu Hagen i/W. 
mit: der Anfragsa gewendet, ob sie geneigt wären, je einen 
Wagen mit Bedienungsmannschaften zu stellen, um die ange- 
strebten Versuche zur Ausführung zu bringen. Die Grosse 
Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft hat sich dem Magistrat 
gegenüber bereit erklärt, unter gewissen Bedingungen zu 
diesen Versuchen geeignete Strecken ihres Liniennetzes zur 
Verfügung zu stellen. Davon allen 3 Interessenten zusagende 
Erklärungen beim Magistrat eingelaufen sind, steht somit die 
Inbetriebsstzung jener Versuchsstrecken in kurzem zu erwarten. 
— Bei der von der Firma Siemens & Ha’'ske zum Bau über- 
nommenen elektrischen Strassenbahn Behrenstrasse - Treptow 
sollen nach Beschluss des Magistrats das Trolley’sche Hoch- 
zuleitungs- und das Klette’sche Tiefzuleitungssystem zur. An- 
wendung kommen. 


Aus Spanien und Portugal. 


Die Eisenbahn Madrid-Caceres-Portugal im Jahre 1894. 


Diese Bahn hatte im Jahre 1894 aus dem Personen- und 
Eilgutverkehr eine Einnahme von 1426606 Pes.,, aus dem 
Frachtgutverkehr eine solche von 1591349 Pes. und aus 
anderen Quellen eine solche von 24421 Paes., also im ganzen 
eine Einnahme von 3042376 Pas. Die Ausgabeu betrugen für 
den Verwaltungsrath und die Direktion 242578 Pes., für den 
Verkehrsdienst 312389 Pes., für den Betriebsdienst 40 934 Pes., 
für die Bahnunterhaltung und -Bewachung 755994 Pes., für 
die Zugförderung und den Werkstättendienst 915585 Pes. und 
an allgemeinen Unkosten 109399 Pes, im ganzen also 
2376879 Pes. Es verblieb demnach ein Betriebsüberschuss 
von 665497 Pes. (gegen 62469) Pes. im Jahre 1893). 


Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft 
im Jahre 1894. 


Am 29. Juli d. J. hat in Lissabon die Hauptversammlung 
der Antheilhaber und am 19. August d. J. in Paris die Haupt- 
versammlung der Schuldscheininhaber stattgefunden, wobei 
die Botriebsrechnungen für die letzten 3 Jahre zur Vorlage 
kamen. Der Bericht stellt fest, dass die schwebende Schuld 
ohne Widerspruch der Betheiligten vollkommen eingalöst ist. 
Das Kapital der Gesellschaft besteht nunmehr: A. aus 66968 
Antheilscheinen = 6027129 Mlrs., B. aus 526226 Schuldver- 
schreibungen ersten Ranges — 47360 34) Mirs., davon entfallen 
42978370 Mlrs. auf 477543 Stück 3 9, 2933910 Mlrs. auf 32 599 
Stück 4 2 und 1447560 Mirs. aut 16034 Stück 4,5 % Schuliver- 
schreibungen, endlich C. aus 468744 Schuldverschreibungen 
zweiten Ranges = 42186960 Mirs., davon entfallen 33 421 110 
Milreis auf 371379 Stück 3 8, 5867730 Mlrs. auf 65 197 Stück 
4% und 2895120 Mirs. auf 32168 Stück 4,5 8 Schuldver- 
schreibungen. 


Die Einnahmen betrugen im Jalıre 1894 aus dem Be- 
triebe 3708658 Mirs. (gexen 3635586 MIrs. in 1893) und aus 
anderen Quellen 18189 (2728!) Mlrs., zusammen also 3 726 827 
(3712867) Mlrs. Davon verzehrten die Steuern 10272 (87 184) 
Milreis und die Betriebsausgaben 1528188 (1482994) Mlrs., so 
dass ein Ueborschuss vun 2138357 Mlirs, verblieb (gegeu 
2142689 Mirs. in 1893 und 1637384 Mlrs. in 1892). Die Steige- 
rung nicht nur der Betriebs-, sondern auch der Reineinnahmen. 
die in den Jahren von 1892 bis 1394 eingetreten ist, hat auch 
im 1. Halbjahr 1895 angedauert; denn in der ersten Hälfte von 
13895 belieten sich die Betriebseinnahmen auf 1503453 Mlrs. 
(gegen 1382860 Mirs im 1. Halbjahr 1894), die Einnahmen aus 
anderen Quellen auf 5 (414) Mirs., die Zinsengewähr auf 
219561 Mirs. (wie 1894) und demnach dio Gesammteinnahmen 
auf 1753019 (1632421) Mlrs. Die Bstriebsausgabe.ı verzehrten 
davon 769307 (753627: Mira, so dass ein "Üeberschuss von 
983 712 (878 794) Mlrs. verblieb. 


nn ll FE 


| 


(Zu Nr. 71. 1896.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Strecken. 


Neubaustrecke Homburg v. d. H.-Usin- 
gen. Voraussichtlich am 1. Oktober d. J. 
wird die vorgenannte Neubaustrecke 
dem Betriebe übergeben. Dieselbe ist 
normalspurig und hat 7 Stationen in 
folgender Reihenfolge: 

a) Haltepuukt Seulberg, 

b) Haltestelle Friedrichsdorf, 
c R Köppern, 

d) Haltepunkt Saalburg, 

e) Haltestelle Wehrheim, 

f) ; Anspach und 
g) Bahnhof Usingen. 

Die Haltepunkte a und d dienen nur 
zum Aus- und Einsteigen von Personen, 
dagegen erstrecken sich dieAbfertigungs- 
befugnisse der übrigen Stationen auf die 
Beförderung von Personen, Gepäck, 
Gütern, Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren. Ausgeschlossen ist bei 
den Stationen Wehrheim und Usingen 
die Verladung von Sprengstoffen. 

Ueber die Höhe der Fahrpreise und 
Frachten, sowie über die Ausdehnung 
des direkten Verkehrs erthbeilt das 
hiesige Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 

Sofern der eingangs bekannt gegebene 
Eröffnungszeitpunkt geändert wird, er- 
folgt weitere Er eknachuan, 

Frankfurt a/M., den 5. Sept. 1895. (1834) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröfinungen von Stationen. 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. (Poprädthaler Lokal- 
bahnen.) Eröffnung der Tätra- 
Lomnitzer Lokalbahn. Mit Be- 
zug auf die in der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen No. 52 
1. J. betreffs Ausgabe der mit 15. Julil. J. 
ins Leben getretenen neuen Tarite der 
Poprädvölgyer Lokalbahnen erschienenen 
Publikation wird hiermit mitgetheilt, 
dass die Tätra Lomnitzer Lokalbahn am 
1. September d. J. dem Verkehre über- 
geben wurde. 

Budapest, am 1. September 1895. (1835) 

Die Direktion. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilnng der 
Generaldirektion der Königlich Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen ist am 


14. August J. der an der Linie 
Bietigheim - Heilbronn zwischen den 
Stationen Nordheim und Heilbronn 


liegende Haltepunkt Klingenberg 
für den Personenverkehr sowie für die 
Abfertigung von Reisegepäck eröffnet 
worden. 
Berlin, den 9. September 1895. (1836) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins, 


3. Verkehrsstörungen. 

K. K. priv. Südbahngesellschaft. In- 
folge eingetretener Dammrutschung 
musste in der Strecke Sirac-Pa- 
kracz der Barcs-Pakraczer Eisenbahn 
vom 22. August l. J. bis auf weiteres 
der Frachtenverkehr eingestellt werden. 


Beschränkter Personenzugsverkehr 
wird durch Umsteigen aufrecht er- 
halten. 


Die muthmaassliche Dauer der Unter- 
brechung dürfte 8 Tage betragen. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes zur allgemeinen Kenntniss, 

Wien, am 25. August 1895. (1837) 

‚Die Generaldirektion. 


4. Güterverkehr. 


Am 15. September 1895 treten im Ost- 
dentschen Güterverkehr (Gruppe I/II) 
widerruflich Ausnahmesätze für dena- 
turirtes Fabriksalz von Inowrazlaw 
und Klausaschacht nach Königshütte 
Oberschl. in Kraft, gültig bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen. Diesclben betragen: 
Inowrazlaw-KönigshütteOberschl. 0,72. 
Klausaschacht- 2 2 0,73 „ 

für 100 kg. 

Bromberg, den 5. September 1895. (1838) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckarbahn - Hessischer Güter- 
verkehr. Mit sofortiger Gültigkeit tre- 
ten für den Verkehr zwischen Heidelberg 
Hauptbahnhof (M.N.B.)einer-und denSta- 
tionen der Worms-Offsteiner Nebenbahn 
andererseits ermässigte Frachtsätze für 
Steine des Spezialtarifs III in Kraft. 

Darmstadt, den 5. September 1895. (1839) 

Direktion. der Main-Neckarbahn. 

Norddeutscher Donau-Umschlagsver- 
kehr über Passau/Regensburg Donau- 
lände transito. Die auf Seite 5 des 
Tarifs vom 15. Juni 1892 unter I 2b ent- 
haltene Frachtbegünstigung für Sen- 
dungen von getrockneten Pflaumen und 
Pflaumenmus aus Rumänien, Serbien, 
Bulgarien und deren Hinterländern ge- 
langt am 1. November d. J. mit der 
weiteren Einschränkung zur Aufhebung, 
dass für derartige Sendungen sowie für 
Sendungen von frischem und ge- 
trocknetem Obst die Anwendung der 
Frachtsätze der Abtheilung b des Tarits 
auch im Rückrvergütungswege nicht 
mehr stattfindet. 

Die Abfertigung erfolgt vom. 1. No- 
vember d.J. ab nur noch zu den Fracht- 
sätzen der Abtheilung a des Tarifs 
(Verkehr mit dem Donaugebiet im all- 
gemeinen). 

Erfurt, den 4. September 1895. (1840J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Hanseatischer Verkehr. Im 
Berlin-Hanseatischen Verbande können 
vom i5. September 1895 ab Eilgüter und 
eilgutmässig zu befördernde Güter 
zwischen Station Malchin der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn 
einerseits und Berlin, Stettiner Bahnhof 
andererseits auf Wunsch der Absender 
über Neubrandenburg im direkten Ver- 
kehr abgefertist werden. Ueber die 
Höhe der Frachten ertheilen die  be- 
theiligten Abfertigungsstellen sowie das 
Auskupftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, Auskunft. 

Berlin, den 5. September 1895. (1841MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil II 
Heft C (Gemeinschaftliches 
Heft) vom 1. Januar 189. Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober 1895 gelangt 
der II. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes enthält 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und 
Stationen unentgeltlich zu beziehen. 

München, im September 1895. (1842) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Siüddentsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tariffür@etreide etc, Theillll 


Heft No.1 vom 1. August 189. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 189 
gelangt der Nachtrag II zur Einführung, 
welcher neben Aenderungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifes, sowie des 
Nachtrages I eine vollständige Neu- 
auflage des Getreidetarifs für die 
Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und Luxemburg enthält. 

Gleichzeitig gelangt auch zum zuge- 
hörigen Anhang der Nachtrag I mit 
Berichtigungen und Ergänzungen der 
Kursdifferenzen zur Ausgabe. 

Beide Nachträge werden 
abgegeben. 

München, im September 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Staat»bahn Gruppen-Gütertarif V. Die 
nach dem Ausnahmetarif 5 (für Wege- 
baumaterialien) im Heft3 zum Gruppen- 
gütertarif V zur Berechnung kommen- 
den Anstosssätze werden mit Gültig- 
keit vom. 1. Oktober d. J, ab 
ermässigt, und zwar 
bei Elbingerode von 0,07 „4 auf 0,05 „4 


kostenfrei 


(1843) 


„ Rübeland »..006 5» „ 0,04 „ 
tür 100 kg. 
Magdeburg, den 4. Sept. 1895. (1844) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sidwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 7. September |. J., 
dem Tage der Betriebseröffnung der 
Linie der Pfälzischen Eisenbahnen 
„Würzbach-Rohrbach-St. Ingbert“ tritt 
die in den einzelnen Tarifheften vorge- 
sehene Bestimmung wegen Berechnung 
eines Frachtzuschlags für die Um- 
leitung derjenigen Gütersendungen, 
welche in grösseren, das für die Strecke 
Hassel-St. Ingbert vorgeschriebene Lade- 
maass überschreitenden Wagen verladen 
sind und den Tunuel bei St. Ingbert 
nicht passiren können, ausser Kraft. 
Vom gleichen Zeitpunkte ab erhält 
die Station Rohrbach i. d. Pfalz die Be- 
zeichnung „Rohrbach bei Landau.“ 
Karlsruhe, den 4. September 1895. (1845) 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch-Ungarischer Eisenbahnverbänd. 
Die Frachtsätze der Ausnahmetarife 4b 
und 9 für die Beförderung getrockneter 
Pflaumen, sowie von Pflaumenmus 
(Powidl, Lequar) aus Bosnien treten 
nicht mit dem 31. August d. J., wie am 
17. Juli d. J. bekannt gemacht wurde, 
sondern erst mit dem 30. September 
ausser Kraft. 

Vom 1. Oktober an werden für die 
Beförderurg von FPflaumen usw. aus 
Bosnien im Sächsisch-Oesterreichischen 
Verbande die Frachtsätze der Klasse B 
und im Sächsisch-Ungarischen Verbande 
die Frachtsätze des Ausnahme-Tarifs 8 
(getrocknetes Obst) angewendet. 

Dresden, den 3. September 1895. (1846) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. Mit 
dem 1. Oktober 1. J. wird die Station 
Chrzanöw der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn in den Ausnahmetarif 6a (Erze) 
einbezogen. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist auf den Verbandstationen 
zu erfahren. . 

Breslau, den 6. September 1395. (1847) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Bei der Einfuhr von Hafer in Ladungen 
von 10000 kg über die Belgischen Häfen 
nach diesseitigen Stationen kommen mit 
sofortiger Geltung die um 1 Franken 
ermässigten Sätze der Hefte 2 und 33 
des Belgisch- Südwestdeutschen Tarifs 
zur Anwendung. 

Strassburg, den 3. September 1895. (1848) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Oberschlesisch - Mährisch - Oesterrei- 
chisch-Schlesischer Kohlenverkehr. Am 
1. Oktober d. J. tritt zu dem vorbe- 
zeichneten Kohlentarife der Nachtrag V 
in Kraft, welcher ermässigte Fracht- 
sätze von einem Theil der Oberschlesi- 
schen Kohlenversandstationen, Aende- 
rung der Bedingungen für dieAnwendung 
der ermässigten Frachtsätze nach 
Troppau und die Aenderung des Titel- 
blattes des Tarifs enthält. 

Druckabzüge des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Dierststellen unentgelt- 
lich zu beziehen. 

Kattowitz, den 5. September 1895. (1849) 

Königlie he E iisönbahndfrektieh 

Pfälzische Eisenbahnen. Belgisch- 
Südwestdeutscher Güterverkehr. Für 
die auf Niederländischem Gebiet liegen- 
den Stationen der Grossen Belgischen 
Centralbahn bleiben die Frachtsätze des 
am 1. März 1888 ausgegebenen Tarif- 
heftes 5b (Belgische "Binnenstationen- 
Pfalz) bis auf weiteres noch in Kraft. 
Für die übrigen Belgischen Stationen 
finden dagegen die Sätze des am 1. d. Mts. 
ausgegebenen Tarifheftes 5b unbe- 
schränkte Anwendung. 

Ludwigshafen a/Rh,, 4. Sept. 1895. (1850) 

Die Direktion. 
v. Lavale. 

Gr. Oberhessische Kisenbahnen. Am 
10. d. Mts. gelangt der Nachtrag III 
zum Lokal-Gütertarif zur Einführung, 
welcher unter anderem eine anderweite 
Fassung der Bestimmungen über die 
Gebühren für die Ueberführung von 
Wagenladungsgütern in Fulda enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. 

Giessen, den 6. September 1895. 

Gr. Direktion. 

Süddentsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Oktober 1895 werden die 
Stationen „Franz Josef - Stollen“ der 
K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn 
und „Ossegg II“ der K.K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen mit nachstehenden 
Theilfrachtsätzen in den Ausnahmetarif 
tür den Transport mineralischer Kohlen, 
Theil V Heft Nr. 3 vom 1. Mai 1892 auf. 
genommen. 

Seite 8 des Tarifs bezw. Seite 3 des 
Nachtrags II vom 1. Oktober 1894: 


(1851) 


Theilfrachtsäitze 

für 10000 kg 

2 in Mark 

Bistzum Schnitiskag FA rin ee 
punkte von bis zum Schnitt- 

punkte Nr. 


| 

Ir Stationen | 
der Aussig- | 
Teplitzer 
Eisenbahn | 
Franz Josef-Stollen .| 481 | 484 
1II. Stationen 
derK.K.Oesterr. 
Staatsbahnen 


usw. 
Ossegg II.. . 5 44,5 44,8 
Die Fr achtsätze für die Station 


Ossegg Il gelten für solche Kohlensen- 


dungen, welche von den Össegger Kohlen- 
werken Fortschritt} I, II, III (Brüxer 
Kohlenbergbau - Gesellschaft) zur Auf- 
gabe gelangen. 
München, im August 1895. (1852) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung eines Tarif- 
nachtrages. Am 1. Oktober 1895 
tritt der Nachtrag II zu dem vom 1. Ja- 
nuar 1895 gültigen Anhange zu den Ta- 
rilen, Theil 1% ‘des Nordwestböhmischen 
Eisenbahnverbandes in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält neue Fracht- 
sätze für verschiedene Artikel in einigen 
Verkehrsrelationen, sowie diverse Aende- 
rungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifes und ist sowohl bei der gefertig- 
ten Generaldirektion als auch bei den 
übrigen Verbandsverwaltungen zum 
Preise von 20 h pro Exemplar erhältlich. 

Prag, am 3. September 1895. (1853) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buscht@hrader Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. Oesterr. Stantsbahnen. Auf- 
hebung von Ueberführsgebüh- 
renin Fürstenfeld. Die im „Cen- 
tralblatte für Eisenbahnen und Dampt- 
schifffahrt“, vom 21. November 1585, 
Nr. 135 Seite 2035, für die Ueberführung 
von Frachtgütern ab Fürstenfeld Sta. 
tion nach Fürstenfeld Fabrik oder um- 
sekehrt enthaltenen Gebühren treten 
mit 31. Oktober 1895 ausser Kratt. 

Wien, am 3. September 1895. 

KK: Generaldirektion. 


KK priv. Südbahn - Gesellscha ft 
HinausgabedesNachtraxzesIlI 
zum Kilometerzeigser und des 
NachtragesIllzu den Stations- 
tarifenfürden Transport von 
Eil-und Frachtgütern. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. September 1895 treten 
in Wirksamkeit: 

a) Nachtrag II zu dem ab 1. April 1893 
gültigen Kilometerzeiger für die 
Linien der K. K. priv. "Südbahn-Ge- 
sellschaft, 

b) Nachtrag’ II zu den am 1. ‚Januar 
1894 hinausgegebenen Stationstarifen 
für den Transport von Eil- und 


(1854) 


Frachtgütern auf den Linien der 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft und 
der K K. priv. Wien-Pottendorf W. 
Neustädter Bahn. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
der gesellschaftlichen Betriebsdirektion 
iu Budapest, sowie durch die Stationen 
(in Wien, Südbahnhof bei der Kasse V 
für Rundreisebillets) zum Preise von: 

20 Heller Oe. W. pro Exemplar des 
Kilometerzeiger-Nachtrages und 
von 10 Heller Oe. W. pro Exemplar 
des Stations-Tarifnachtrages 
käuflich zu beziehen. 
(1855) 


Wien, am 1. September 1895. 

Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. (Frachtermässi- 
sung für Eisen und Eisenwaa- 
ren. y In Ergänzung der Kundmachung in 
No. 21 ex 1895, Post 508 dieses Blattes 
wird bekannt gegeben, dass die ver- 
öffentlichte Frachtbegünstigung auf 
Sendungen Englischer Provenienz 
keine Anwendung findet. 

Wien, am 4. September 1895. (1856) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung von 3 ÜOentesimal - Brücken- 


waagen ohne Geleisunterbrechung für 
die Bahnhöfe Friesack, Ottensen und 
Woyens soll nach Maassgabe der im 
Deutschen Reichsanzeiger Nr. 52 für 
das Jahr 1895 veröftentlichten Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen verdungen werden. 

Die Verdingungsunterlagen können 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 0,60 .‘““ baar von uns be- 
zogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis 
zum 30. September JH V oc. 
ll Uhr, frei an unser Centralbüreau 
einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Altona, den 6. September 1895. (1857) 

Königliche rn a EZ 


Berliner Bauanstalt für Eiseneconstruetionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


Telegr.-Adr.: 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 


Saucekloss. 

Alle Eisenconstructionen für Hochbau. ganze Bauwerke 
aus Eisen, Wellblech und Dop pelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken, 
Fensterete. ‚„S ecialitäten inzusammenschiebbaren, diebes- 
sicheren Stah gittern, Blech- und Gittermaste, Reser voire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel 


Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674: 
"reppen, Ver anden, Thüren, 


Grosses Lager 


von |—| Trägern, Bauguss u div. Eisen. Prospekte gratis u. franco, 


Die 


(Aktiengesellscheaft) 


stellt Kautlonen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion - 
3 Berlin WV., Französische Sirause 15 @& 
und die Generalvertretungen. 


BE Erste Berliner Kautionsgesellschaft 
3 
BE RR SE EEE SUR EINEN EEE TC BORN | 


Nr. 17. Jahrgang 18%. 


III 


Berlin, am 11. September 1896. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem T 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


Lagerort 


Name 
| der Bahn 


K. E.-D. Danzig 
Bayerische Stsb. 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


6 Plauen i. V.,ob.B.| Sächsische Stsb. 


| K. E.-D. Danzig 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 

ı K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
. E.-D. Köln 
Bayerische Stsb. 


| K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Essen 
Sächsische Stsb. 
Grand Central Belge 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Köln 
Bayerische Stsb. 


‘ı K. E.-D. Münster 


\ 
! Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Köln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 

Grand Central Belge 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M, 
Bayerische Stsb. 
'HessischeLudwigsb. 
Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Münster 
‚Meckl. Friedr. Frzb, 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


IK. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 


= : | = | Art der Ge- || 
z Bezeichunge | S Yes Inhalt wicht 4 | ———— 
© ackun | ) 
S | Marko Peak on 'xg |$ | ES 6.KR 
= der Güter A | 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

1 AB 66 1 Kiste | Brunnenbaugeräthe 76,52 Neustettin 

D) AB — 1 Korb  Pärsiche —_ 551 2 Kufstein 

B AD 165 1 Sack | Holzspunde — | 4 3 Augsburg 

4 AK 1180 1 _ | Klavierkiste — | 94 4 Frankfurt a/M. 

1) AN 1 1) _Bund | Bastseil — | —_ 5 Giessen 

6 AO 1/2 1| Packet leere Säcke — 59 

7 ABS = 1| Kasten unbekaunt — | 86.171 Danzig 

8 B 5216 1 — Ofenrohr — ı 83,5| 8Leipzig, Dresd. B.| 

9 B 17/18 2\ Kofter ? —1 619 ünchen C. 
10 B 1/3 3 er leere Kisten — | 13 ; 10 _ Elberfeld 
11 BS 429 1 _ leerer Korb _ 3 11] _ Würzburg 
12 B&C 63768 vier Sack Konserven — | 26,5 12 Köln Gereon 
18 BW 2291 1 Kollo ame hleuch = Daun 13, Nürnberg C. 

= w mweis. ugplatte | . 
4 CDB aa U Teangeckaen | 41 M Rinteln 
_ 2872 | Ich] 
15 CH 2874 3 — leere Fässer — 183 |15 Neviges 
Ö 2875 | | 
16 O2V“H 40/530 2 _ leere Petroleumfässer | 70 !16 Essen B. M. 
17 DW 251 ı Kiste ? — | 111 | 17 Leipzig, Dresd. B. 
18 D = j\ Sack Haare — | 108 | 18 Diest 
19 D 754 1| Bund Stakl - 85 | 19 Augsburg 
20 EK = 1| == eis. Fensterrahmen— | 3 |20 Aachen 
81 F = 1 — Eisenguss — | — |2]}| München Süd 
thönerne Pfeiffen u. 
29 FD 4618/19 2| Kisten | Flatterzeichen für | 52 | 2 Soest 
| | Schiessbuden | | 

98 FR 227 1l Korb ? — | ? | 23 Leipzig, Bayer. B. 
94 FWS 833 1! _ leere Kiste — 11.—..|.24 ssen F 
95 GB 3251 1 Kiste Seife*) Hl 30 |25 Bremen 
6 GBC 3071 ı| Fass ? — | 177 \26' Dresden Fr. 
27 GD 7630 1 Kiste ds — | 105 | 27/Reichenbach i. V. 
28 GJ 651 T. — Eisengestell _ 10 | 28 Aachen 
29 H = 2 Kisten geräuch. Fisch — | 10 |29) Nürnberg C. 
30 H 9 1 Kiste Soda — | 50 | 30) Kiel 
31 EIRASG 5521/5530 2 Kisten Uhren — —_ 31 Anvers Sud 
32 H2G Zi 57 Pack 4 leere Körbe —_ ? 32 Riesa 
33 HER; 8648 1 x Glasflaschen = — 133 Beuel 
34 JL 6 B Sack Gemüse — | 26 34 en } 
35 J-PR _ 1 — Privat-Viehgitter — | — |35 B.-Borbeck 
36 J&F 10261 1 Kiste ? — | 51 |36| Hannover N. 
837 IV& Co. 7274 |] — leeres Fass — | 31,5, 37,Plaueni. V., ob.B.| 
38 K — 9 — Kupferplatten — | 200 | 38 Herchen 
89 KKStB _— 104 _ Kippen —ı — 39 Simbach 
40 KM 643 | 1 Pack Pickel — | 14 |40) Aschaffenburg 
41 LAF — 138 Stück Stahlschaaren — | FAT Kröpelin 
42 M 1/3 3 = Butterfässer, leer — 12 | 42 Papenbur 
43 M 1576 2 Bund Pflugtheile — ı 50 |43| _Oertzenho 

44 M 1232 |; 1) Kiste Merceriewaaren —; 78 |44| Frankfurt a/M. 
45 MAYV 1068 |: 1 —_ Wagendecke — | —SsE45 Passau 

46 MC 258 | 1 Korb ein “ — | 60 |46 Hamburg 

| 2 gusseis. Wasser- 

47 MK se 14] Pack { ar einabgüsse } 26 | 47| Frankfurt a/M. 
48 MN — | 9| Körbe st — | 45 |48| Nürnberg C., 
49 MTS = .1.16 Pack leere Säcke — | 336 | 49 Wismar 

I 


* 
E 2 


Bechtels Salmiak-Gall-Seife“. 
Bezettelt: Gevelsberg-Reichenbach i/S. 


DZ Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Elberfeld | 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Autklärung 
dienen Können). 


|) beschr.: 
Würzburg. 


beschr.: 
Rinteln. 


bezett.: 
Ehrenfeld. 


\ 


|. Kiste 4618 
trägt Stem- 
elauf- 
ruck: 
Neuss 27/7. 


|f bezett.: 
nach Wien. 


verkauft. 


beiSchuppen- 
revision ge- 
funden. 


beschr.: 
Hannover. 


\ 


in U-Form. 


Abgangssta- 
tion Luxem- 
burg. 


\ 


— W 
B hn = u der 
ee | S Ver- | Inhalt 
Marke | ä| packung | | 
der Güter 
MW 5970 1| Ballen Erde _ 
020 2096 1 Korbfl. Benzin _ 
{ Bu zZ, a 1 En leeres Fass _ 
PO ee } ı| Ballen Betten _ 
PT 6236 1 Kiste ı Kaffeeservice _ 
RF —_ 1 Korb Pfirsiche —_ 
RK 3210 1 _ leeres Fass — 
RWC 5846 1 _ leere Kiste —_ 
Ss 2555/61 | 7| Ballen Gewebe —_ 
Ss | Kar } 2 Fässer Farbe —_— 
S 7577 1 Kiste Holzwaaren —_ 
SK 102 1 — Schmierpumpe _ 
St E _ 1 — Privat-Viehgitter — 
WW - 1 Kiste Eisentheile \— 
Ws 75 1 _ leerer Holzkoffer — 
W St — 1 Korb | Birnen _ 
WSTR 58 1 r | Sensen —_ 
W&C 32 u43 2| Kisten Kandis _ 
B. Güter m. Adr. bez.: 
| Mülheim _ 1) Papier Holzsäule _ 
nn 
| ii } er Pack | 10 leere Spahnkörbe 
Gepäck- 
| Ara i 48 | 1 — Triumphstuhl _ 
Osnabrüc | 
{ ander } 408 1 Sack ansch, Steine _ 
Be 
Neutsch bei 
Klocke in — ı| Holzkoffer | ? _ 
ann 
Dane — 1 — Privatdecke - 
„Lübeck > 1 PR: leere, gebrauchte } 
IKS Milchkanne 
Pschorr 492926 1 _ leeres Fass _ 
| Schneider- 
en | —_ 1 —_ leerer Schliesskorb 
Hameln 
{ N } _ 1 —_ leeres Gebinde — 
C. Güter m. Numm.bez.: 
_ 3 1 Pack nsers ee A — 
raune Farbe 
„N 26 1 Sack | in Krystallen } 
—_ 47 1 _ Privatdecke — 
= 79 1 —_ Roststab —_ 
_ 142 1 leerer Kübel —_ 
— 200 1 Korb fr. Obst — 
_ 997 1 Pack Holzwaaren —_ 
— 1413 1 — leeres Fass —_ 
_ 12278 1 _ leeres Fass _ 
D.Güter m.Zeich, vers.: 
roth / _ 1 Pack 8 Hufeisen — 
roth / 1 Stange | Eisen —_ 
roth // oder /// E 1 Bun Rundeisen _ 
weiss / — 1 Stab Flacheisen —_ 
weiss / _ 2| Stück Wagenbuchsen — 
weiss / m 2 = Gasrohre _ 
weiss /// —_ 5 Stäbe Faconeisen — 
blau X _ 1)| Stange | Eisen _ 
23184 1 _ leere Kiste — 
KaB 


N mi gif 4 Ik Zee; a 4 " 
t , 3 
* 
| Ge- | & Lagerort Bemerkungen. 
wicht Z& | (insbesondere = 
£ etwaige Merk- 
kg |8 Stati Name male, welche zur 
tation Pi 
X | der Bahn ee 
— /50| Anvers Süd [Grand Central ee 
42 | 51 Aachen K. E.-D. | 
11 |52)} Wiesbaden [K.E.-D. Kr ar 
60 |53] Hamburg B. | K. ED. Altona 2,a0ı oly. 
18 54 ua; Sheioz Pfälzische E 
10 | 55 Su Buyer a, | 
17 | 56 ebra - rankf.a 
17 |57 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
682 |58| Anvers Süd |Grand Central Belge 
— 159 Roth Bayerische Stsb. 
20 | 601 Honnef (Sieg) |K.E.-D. Frankf. a/M. 
7,5. | 61 a ERSTER Stsb. 
la „Borbeck . E.-D. Essen 
34 | 63) Frankfurta/M. K.E.-D. Frankf. a/M. 
11,5) 64| Gelsenkirchen | K. E.-D. Elberfeld 
29 65 Augsbur Bayerische Stsb. 
31 | 66 Rosenbac 
55 | Ludwigshafen)  Prälzische M. 
2 |68| Mülheim a/Rh. K. E.-D. Essen 
6 | 69/Hannover Eilg.B.| K. E.-D. Hannover 
70 Osnabrück K. E.-D. Münster 
= pl Hattingen K. E.-D. Essen 
beklebt: 
25 | 72] Wittenberge K. E.-D. Altona | Schönebeck- 
yrmont 
— |73| Essen B. M. K. E.-D. Essen 
6 | 74 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. . 
20 755 Ammendorf K. E.-D. Erfurt 
76 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
34 | 77 Bergedorf K. E-D. Altona 
7 78, Dülmen Stbhf. | K. E.-D. Münster 
18 |79 Regensburg Bayerische Stsb. | ‚ohne nähere 
— 180, Münster i/W. K. E.-D. Münster en 
10 | 81} Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 6 Re y04 Er 
6,5 | 82] Köln-Deutz r rn 
4 |8 ae Sächsische a 
——r 11584. rfurt K. E.-D. Erfurt 
34,5 | 85 Plauen i/V.,ob.B.| Sächsische Stsb. 
32 |&6| Mülhausen Elsass-Lothring. 
10 |arf Disselder® \| X. E.-D. Elberfeld 
ni 2 Se 1D} er Stsb. 
etmo annover 
11 | 90| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld \ 
1 |91| Frankenstein K. E.-D. Breslau 
215| 92] Dittersbach " 
2719 Dorsten K. E.-D. Essen 
14,5| 94| Hadersleben K. E.-D. Altona 
n : ezett.: 
| NY Sächsische Stsb. |1 Posen- 
Leipz. Bhf. Dreödan 


Lfde. Nr. 


97 


98 


Marke | 


Bezeichnung 
Nr. 


Anzahl 


Art der 
Ver- 
packung 


Inhalt 


derGüter 


< 452 
PFs 124 
CB 4626 
KC 11 

} 99684 


Dr 


RE ke 
KRRR ESS 


| 
| 


el ee 
DIE I RER 


| 


#115] 


[2Vebeel -[ 1 | 


II 
BTL 


Ye "Jun 
IA 


wD 


DDH Hmm a HH nn HN HH HH HD HH HH HH HH HpHHHNDHHHNDHeHn Hm Helme NnH Hm m 


Kiste 


Kolli 


Kolli 


leere Fässer 


Eisentheile (Scheiben) 


Uhrwerk mit be- 
weglichen Figuren } 


E.Güter ohne Bezeiclhın.: 


Achsbuchse 

{ eis. Ausrüstungs- } 
vorrichtung 

Birnen 

Bleche 

Blechtopf, neu 

Brett 

Bretter, tannene*) 

Buffer 

Dachpappe 


Decke (Privat-) 


Decke (Privat-) 
72 Drahtbügel, verzinkt 
eiserne Dreher 
Eisen 
Eisen 
Eisen 
Eisenborde 
Eisendraht 
4 Eisenstangen 
Faconeisen 
Faconeisen 
Eisenrohr 
ölige Flüssigkeit 
edrehter Fuss 
\ (Galleriepfosten) 
Futtertrog, hölz. 
Gewichtsstein 
eisernes Gitter 
Halskreuze 
Holzrosetten 
Holzschuhe (9 Paar 
Holztheile 
Hornspäne 
eiserner Kasten 
Brett 
Kinderspielwagen — 
Kinderwagenrad 
Kiste, leer 
Klappstuhl 
Kopierpresse, gebr. — 
Korb, leer 


FI Pi. Beer 1 


er 


Leinen 


eis.-bronz. Kugel 
Latten mit Haken 


Maschinentheil 
Maschinentheil 
Maschinentheile 
Maschinentheil 
{ Maschinentheil m. 
Kette 
Maschinentheil 
Messingdraht 
Nieten 
Ofenplatte 
Ofenrohr 
Petroleumfässer, leer 
Pferdegeschirr 


| 
| 


175 


& Lagerort Bemerkungen 
Zi rap an. 
© . Name ale Delche zur 
Be} Station Yklä 
3 | der Bahn | acmkinne,, 
7 en auf der 
96| Crossen a/Elster K. E.-D. Erfurt ( Strecke gef, 
bez.: Braun- 
97| Nordhausen K. E.-D. Cassel schweig- 
'{ Nordhausen. 
Durchm. 
98| Neumünster K. E.-D. Altona | 14,5 cm, 
Dicke 2 cm. 
99 Neuss K.E-D. Köln | 
100 Maizieres Elsass-Lothring. 
101| Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
102 Hagen K. R.-D. Elberfeld 
103| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankf. a/M. jauf einer 
104 » R |‘ Seite braun 
105) Hannover N. K. E.-D. Hannover \ gestrichen. 
106 Aachen K. E.-D. Köln 
107 Mainz HessischeLudwigsb. 
Langendreer auf der 
108 B.M. BEE Eapau \ Strecke gef. 
109) Köln-Deutz K. E.-D. Elberfeld 
110 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
117 Wanne K. E.-D. Essen | 
112) Anvers Bins. |Grand Central Belge 
113 Pakosch K. E.-D. Bromberg | 
114 Grossenhain B.D.| Sächsische Stsb. | 
115| Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
116 Anvers Bins. |Grand Central Belge 
117 Walcourt n ver 
118 a K. E.-D. Essen { Strecke gef, 
üsseldorf- | i 
EL Asse } K. E.-D. Elberfeld | 
120/Beuthen R. O. U.| K. E.-D. Kattowitz 
121 Worms HessischeLudwigsb. 
122| Haltern (Westf.)| K. E.-D. Münster | 3 m lang. 
123 Hof Sächsische Stsb. 
124| Breslau O/S. K.E.-D. Breslau | 
125 Hersfeld K. E.-D. Frankf. a/M. 
126|  Dresden-A. Sächsische Stsb. | 
127 Homberg K.E.-D. Köln | 
128| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M.'beschr.: Trier. 
129 Golzow K. E.-D. Bromberg 
130 Geseke K. E-D. Münster auf der 
; i Strecke gef. 
131 Plaue K. E.-D. Erfurt 
132 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
133 _ Königsberg |K. E.-D. Königsberg 
134 Köln (Gep.-Abf.) K. E.-D. Köln 
135 an B.M. nr E.-D. a | 
136 ürzbur ayerische Stsb. |. . 
187 Breslau OS. | K.E..D. Breslau = En 
138; Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. ! 
139) Schönheide Sächsische Stsb. 
140| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
141 Rheine K. E.-D. Münster ((Handdreher.) 
142 Zwickau Sächsische Stsb. 
143| ___Geldern K. E.-D. Köln Herkim 
144 Bocholt K. E.-D. Münster | wagen Y. 
145 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M.| Osterfeld. 
146 Lübeck Lübeck-Büchener 
147| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
148 Zwönitz Sächsische Stsb. 
149 Landshut Bayerische Stsb. |(auf der 
150 Zeitz K. E.-D. Erfurt Strecke bei 
151 Hvidding K. E.-D. Altona Zeitz gef. 


*) 5,25 m lang, 0,22 m breit, etwa 2 cm stark (bei Misburg auf der 


Strecke gefunden). 


Pi ’ = Art der Ge- | & Lagerort Bemerkungen 
2 er 8 | Ver- Inhalt : Zi \— (insbesondere 
s| Marke | Mr. |&| packung Er \e Name male, welche zur 
a = Station der Bah Aufklärung 
-Ä der@Güter A | er Dahn dienen können). 
Bol BETEN ei ee. EEE > © 2.7 SE en nn ne u nn nn 

152 _ 2a Korb Pfirsiche En 8 1152 ee Bayerische Stsb. 

| ei ıpp | eipzig, ae 
153 — N 1! _ Quergriff — 1,5 153 { Basen Bir } Sächsische Stsb. 

| Rad mit Stütze : 
154 _ u Bu | 3 { (kl. gusseisern.) } — 1154 ge K. E.-D. Kattowitz 
: üsseldorf- 

165 _ — HE Richtplatte | 3 1165| Derendorf | K- E-D. Elberfeld ..i 
156 _ — | 1 — innerer Ringdeckel — — 1156 Bingen |HessischeLudwigsb. { TRERuB 
157 _ — |1 — eis. Ring mit Haken | 4,5 157), Breslau 0/8. K. E.-D. Breslau i 
158 — — #1 Pack 2 Rohrstühle — 651158 Wiesbaden IK. E.-D. Frankf. a/M. 
159 — I 1 Tafel Rüffeleisen — 13% 109 Aue Sächsische Stsb. - 
160 _ Ir rare Stange Rundeisen — 87 160 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
161 u Ze 1 Sack Säcke (leere Guano-) | 10 161 { en \ > 

| 1 — Säge _—ı e 
162 — u | 1 — Fugenhobel —ı — )162 Dresden-A. Sächsische Stsb. 

| 1 _ Winkelmaass _-ı— 
163 = I — 19 _ Sandsteine — |212 |163| Hamburg K. E.-D. Altona 
164 — ne Bund Schlüssel — 0,4 [164 Warburg K. E.-D. Cassel Strecke Brian 
165| — | 1 _ eis. Spannkette, 85m — 1165| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau ( 1lar=Posön 
166 _ A 1 — Spaten _ 2 1166| Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. ; 
167 —_ | 2 —_ Sportwagen —ı 9 1167) Köln Gereon K. E.-D. Köln 
168 = — 1| Stange | Stahl — . 12 168 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
169 = — .|.1l Pack Stühle — en IR) Kempten Bayerische Stsb. 
170 — = — eis. Träger — . 35 1170 Frankfurt a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
171 _ ul — Uebersarg — , 57 171, Schimischow |K. E.-D. Kattowitz 
172 — re — Viehgitter —  — 172 Barmen-Rittersh.!' K. E.-D. Elberfeld 
173 = Et _ Weinfass, leer — , 19 1173 Dresden-A. Sächsische Stsb. 
174 — Be Ma Kiste alte Werkzuge — 26 |174| Magdeburg K. E.-D. Magdeburg| (auf Wagen 
175 _ _ 505 Stück Ziegelsteine*) — | — 175] Gelsenkirchen | K. E.-D. Essen 38674 Essen 
176| _ — | 1) Rolle | Zinkdrahtgeflechtt — 48 1176 Giessen K.E.-D. Frankf. a/M.|| vorgef. 
177 = — | i Korb Zwetschgen —ı\ı 8 [177 Amberg Bayerische Stsb. 


*) Fabrikzeichen „v. Plotho & Co., Ziegelei Parey a/E.“ 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


fi. Nichtamti. Bekanntmachungen. 
Bei Einführung 
der allgemeinen Bahn- 
steigsperre: 


Laternen 


für Bahnsteige, | 
Unterführungen, | 
Wandlampen, | 
Verbotstafeln, 
Bahnsteigschilder etc. 


Vollständige Preislisten 
kostenlos. 


F. F. A. Schulze, 


Berlin N. 28, 
Fehrbellinerstrasse 47 48. 


= 
Kautionen 
D le} für Staats-, Communal- 
1. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre. und mehr — ge- | 
stattet. | 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


Ei Städt. Lehranstalt für Eisenbahntechniker. 
Neustadt i. Mecki. 
— Bahnmeieter, Werkmeister, Lokomoetivführer. — 
a Be ee oe A 


Expedition der a Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. 
ruck von H. S. Hermann, Berlin. SW., Beuthstrasse 8. 


liefern 


Win. Tilimanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


re 


eg 


la 


Bezugsbedingungen: 
1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 


189. 


Anzeigen: 
Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliclhie und Beilagen an dieBuch- 
druckereivon H. S. Ilermann{Beuthstr.8,SW,), 


2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 


einzusenden. 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder 


deren Raum 80 Pf. 
Beilage: 


Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 


und Gepäckstücke. 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissi 


Die Zeitung erscheint Mi 


am 


2) 


ttwochs und Sonnabends. 


ster Jahrganz. 


Berlin, den 14. September 1885. 
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Ueber die Höhe des Schadsnsersatzes bei Beschädigung des Gutes 


im internationalen 


Eisenbahn - Frachtverkehr.*) 


Die Julinummer der „Zeitschrift für den internationalen 


Eisenbahntransport“, herausgegeben vom Centralamt in Bern, | 
‘enthält eine interessante Abhandlung über die Bedeutung der 


Bestimmung im Art. 37 Abs. 1 des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr: „Im Falle der 
Beschädigung hat die Eisenbahn den ganzen Betrag des Minder- 
werthes des Gutes zu bezahlen.“ 


Der ungenannte Verfasser weist darauf hin, dass diese 
Bestimmung im Zweifel lasse, ob bei Beschädigung von Gütern 
Ort und .Zeit des Versands oder der Ablieferung der 


. Entschädigungsberechnung zu Grunde zu legen sei, ob also 


bei Beschädigung nach den gleichen Grundsätzen wie bei Ver- 
lust zu verfahren sei oder.nicht. Der Verfasser stellt die Be- 


-hauptung auf, dass die Bestimmungen des Art. 34 auf den 


Art. 37.nicht analog anzuwenden und dass im Falle der Be- 
schädigung für die Höhe des Minderwerthes Ort und Zeit der 
Ablieferung maassgebend seien. Eine andere Auslegung wider- 
spräche dem Wortlaut der Bestimmung wie der Absicht des 
Gesetzgebers und führe überdies zu praktischen Schwierig- 
keiten. Der Verfasser hat in der That mit grosser Sach- 
kenntniss alle Momente zusammengetragen, die zu Gunsten 
seiner Auffassung gedeutet werden können. Mit besonderem 


..,») Mitgetheilt von Herrn G. Muschweck, K. Offizial 
Dei ae Generaldirektion der K. Bayer. Staatseisenbahnen in 
nchen, 


Geschicke schlachtet er den Ausdruck: „den ganzen Betrag“ 
für seine Zwecke aus. Er ist der Ansicht, dass dieser Aus- 
druck in einem nicht zu verkennenden Gegensatz zu der Vor- 
schrift des Art. 34 stehe, wonach nicht der ganze Werth 
(Werth am Ablieferungsorte), sondern nur der Werth am Ver- 
sandorte und die Frachtkosten ersetzt werden sollen. Es muss 
zugegeben werden, dass das Wort „ganz“ bei dieser Aus- 
legungsweise nicht mehr überflüssig erscheint, sondern an 
Werth gewinnt. Ob aber der Gesetzgeber wirklich einen Gegen- 
satz zwischen den Artikeln 34 und 37 schaffen wollte, ist eine 
andere, nach unserer Auffassung entschieden zu verneinende 
Frage. 

Sämmtliche am Internationalen Uebereinkommen be- 
theiligten Staaten haben von jeher an dem Prinzipe fest- 
gehalten, dass bei der Entschädigung für beschädigtes Gut 
nach den gleichen Grundsätzen zu verfahren sei, wie bei der 
Entschädigung für verlorenes Gut. Da nun das Internationale 
Uebereinkommen auf den Handelsgesetzen der einzelnen Ver- 
tragsstaaten aufgebaut ist, so muss im vorhinein angenommen 
werden, dass diese Grundsätze in dem neuen Uebereinkommen 
beibehalten sind. 


Das jetzige Uebereinkommen schweigt sich zwar über 
die Art, wie der Minderwerth zu berechnen sei, aus. Doch 
lässt gerade dieser Umstand darauf schliessen, dass auch in 
dem internationalen Verkehre das bisherige Prinzip der Ent- 
schädigungsberechnung aufrecht erhalten werden wollte. War 
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es der Wille des Gesetzgebers, im Internationalen Ueberein- 
kommen die Höhe des Ersatzes bei Beschädigung nach anderen 
Normen als bei Verlust festzusetzen, so musste eine derartige 
Neuerung im Uebereinkommen oder doch wenigstens in den 
Verhandlungen der Konferenzen unzweideutig zum Ausdruck 
kommen. Allein kein einziger Vertreter hat sich dahin ver- 
lauten lassen, dass der Maassstab, je nachdem es sich um 
beschädigtes oder verlorenes Gut handelt, ein anderer sein 
soll. Nur darüber haben Meinungsverschiedenheiten bestanden, 
ob als Maassstab der Werth am Versandorte (einschliesslich 
Fracht, Zoll usw.) oder der Werth am Ablieferungsorte gelten 
sollte. Nachdem beschlossen worden ist, dass bei Verlust der 
gemeine Handelswerth am Versandorte einschliesslich der 
Fracht und sonstigen Kosten zu ersetzen sei, so gilt das gleiche 
Prinzip der Schadensberechnung bei Beschädigung des Gutes. 
Wollte man den inneren Zusammenhang zwischen Art. 34 und 37 
aufheben und der Entschädigung bei Beschädigung den Werth 
am Ablieferungsorte zu Grunde legen, so könnte der Fall ein- 
treten, dass der Reklamant zu dem beschädigten Gute noch 
einen Betrag erhielte, welcher höher ist als die Entschädigung 
bei Verlust des Gutes. 
Angenommen es wäre: 
der Werth des unbeschädigten Gutes 


am Versandorte . = Wu\ =,704 
„ Werth des unbeschädigten Gutes 

am Ablieferungsorte . = WUA=4008% 
» Werth des Be "Gutes am 

Ablieferungsorte . = WhA’=T7IE 
die Fracht, einschliesslich Zoll usw. . =FZ = » $ 
ir Bor bei Verlust. ne 


4 Beschädigung : 
so würde der Meklamant nach der auch von Deutschen und 
Italienischen Kommentatoren vertretenen Anschauung des Ver- 
fassers des genannten Artikels bei Beschädigung des Gutes 
(gemäss Formel z= Wu A — Wb A) 100—5 = 95. erhalten und 
aus dem Verkaufe des beschädigten Gutes noch einen Erlös 
von 5 .4 erzielen, während er bei vollständigem Verluste des 
Gutes nach Art. 34 des Internationalen Uebereinkommens 
(Formel x= Wu V+FZ)70-+20=90 4 zu beanspruchen hat. 
Eine derartige unlogische Behandlung der Entschädigungs- 
forderungen hat der Gesetzgeber sicher nicht gewollt. 

Ebenso wenig kann eine andere Berechnungsweise gut- 
geheissen werden, die in die Kommentare einer anderen 
Autorengruppe Eingang gefunden hat. Diese Interpreten sind 
der Ansicht, dass als Minderwerth (z) der Unterschied zwi- 
schen dem gemeinen Werth des unverletzten Gutes am Ver- 
sandorte (Wu V) einschliesslich der Fracht, des Zolles und 
der sonstigen Kosten (FZ) und zwischen dem gemeinen Werth 
des beschädigten Gutes am Ablieferungsorte (Wb_A) zu ver- 
stehen sei. 

Die Formel z=(Wu V+-FZ)— WbA wäre nur für den 
Fall zu gebrauchen, dass sich der Werth des unbeschädigten 
Gutes am -Versandorte unter Hinzurechnung der Fracht mit 
dem. Werthe des unbeschädigten Gutes am Ablieferungsorte 
vollständig decken würde. Ist dies aber nicht der Fall, ist 
der Werth am Ablieferungsorte niedriger oder — wie in der 
Regel — höher, dann führt die Formel zu unrichtigen Er- 
gebnissen. Ersteren Falles wird die Eisenbahn, letzteren 
Falles der Reklamant geschädigt sein. 

Der Wille des Gesetzgebers ist es offenbar gewesen, dass 
für gleichwerthige Güter, die durch theilweisen Verlust 
oder durch Beschädigung im gleichen Umfange an 
Werth eingebüsst haben, auch die gleiche Entschädigung ge- 
zahlt werde. Nach der Auslegung der letzteren Autoren- 
gruppe kommt der Reklamant, welchem durch die Bahn in- 
folge der Beschädigung der gleiche Schaden zugefügt wird, 
wie einem anderen Reklamanten, dem gleichwerthiges Gut 
theilweise abhanden kam, entweder zu kurz oder er bekommt 
zu viel. Ist 


der Werth des Gutes im unbeschädigten 


Zustande am Versandorte ,,, = WuVı=} 7004 


der Werth des Gutesim unbeschädigten 
Zustande am Ablieferungsorte . . 

„ Werth des Gutes im beschädigten 
Zustande am Ablieferungsorte 

„ Werth des Gutes nach theilweisem 


= WuAg=7100".% 


Verluste. .. 2»... Re WI AT Nr 
die Fracht usw. . ER Zu 
„ Entschädigung wegen "totalen Ver- 

lustes. . fe 
" Entschädigung wegen. theilweisen 

Verlustes . . Ey 
© Entschädigung wegen Beschädigung —4 


so beträgt die Entschädigung: 
Ia bei vollständigem Verluste nach Art.34 des Internatio- 
nalen Uebereinkommens (Formel x= Wu V-+FZ) 
70 +20 = 90 4, 
IIa bei theilweisem Verluste nach Art. 34 Internationalen 
Uebereinkommens 
WuA-WrA] [Wu V + FZ]\ (100 — 90) (70 + 20) 
(F ormel y= | EN : ) 100 
— 9 ‚4, während nach den letzterwähnten Kommen- 
taren 
IIIa bei Beschädigung des Gutes zu zahlen wäre (For- 
mel z = |Wu V+FZ] — WbA) : (70+20) — 9 
=90—9=0.4, d. h. die Partei hätte, obwohl das 
Gut an Verkaufswerth um 10 .% eingebüsst hat, keinen 
Anspruch auf Entschädigung. 


Würde WuV = 60 
WuA = 50 
WrA = % 
WbA = 4 
FZ = 10 sein, so sind: 
Ib bei vollständigem Verluste (x= Wu V+FZ) 60+ 10 
= 70 44 und 
Ilb bei theilweisem Verluste 
( BE EN Wa VaHöl) (50 — 40) (60 + 10) 
lm WuA 50 
= 4 M 
zu zahlen, während die Eisenbahn nach der mehr- 


erwähnten Autorengrupre 

lIIb bei Beschädigung (= [Wu V+ FZ] — WbA) 60+10 
—40=30.4 zu ersetzen, d.h. auch die Differenz zu 
zahlen hätte, um welche die Waare mittlerweile im 
Preise zurückgegangen oder am Ablieferungsorte 
weniger werth ist als am Versandorte. 


Einer Formel, die zu solcher Ungeheuerlichkeit die Hand- 
habe bietet, ist der Stempel der Unrichtigkeit auf die Stirne 
gedrückt. | 


Wenn sohin die Berechnungsweise des ungenannten Ver- | 
fassers der erwähnten Abhandlung und die der einen Gruppe 
von Kommentatoren ebenso wenig wie diejenige der andern 
Autorengruppe als rationell und gesund bezeichnet werden 
kann, so entsteht die Frage, was denn dann unter Minderwerth 
zu verstehen sei. 


Als Minderwerth hat die Eisenbahn den 
am Ablieferungsorte festgestellten Schaden 
nach Verhältniss der bei vollständigem Ver- 
luste des Gutes zu zahlenden Entschädigung 
zu dem Handelswerthe des unbeschädigten 
Gutes am Ablieferungsorte zu zahlen. Es be- 
rechnet sich demnach die Entschädigung nach dem Gleichungs- 
satze: 

WuA:(WuV+FZ)=(WuA— WbA):z und ist 
EL Wu NV HZ) (WuA — WbA) 


WuA 
Nach dieser Formel hat die Eisenbahn, wenn 
I SET TT 
Wu Vezsr0 70 60 M 
VAR) 20 10, 
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ı (70+20) (100-5) __90x 95 _ 8550 _ 


im Falle oT oe 100 — 85,50 .H. 
1r (70+20) (100 - 90) _90x10_ 90 _ 5_ 
RD 100 EN 
60 + 10) (50 — 40 70x10 700 
„ „ Ill ( = 2 u ) = 50 = 50° =14,— ,„ 


für das beschädigte Gut zu zahlen. 

Die Anwendung der Formel stösst auf keine praktischen 
Schwierigkeiten, da die Werthe des Gutes im unbeschädigten 
und beschädigten Zustande am Ablieferungsorte leicht fest- 
gestellt werden können und der Werth des Gutes am Versand- 
orte sich in der Regel aus der Faktura und die Frachtkosten 
aus dem Frachtbriefe ergeben. 

Diese Auslegung kann sich auf die Quellen des Inter- 
nationalen Uebereinkommens: die innerstaatlichen Gesetz- 
gebungen der Vertragsländer berufen, in welchen für den Fall 
der Beschädigung die für den Verlustfall angenommenen 
Grundsätze in anologer Weise zur Anwendung kommen, sie 
stützt sich auf die ebenmässigen Kundgebungen der Vertreter 
in den Konferenzen über die Schaffung des Internationalen 
Uebereinkommens, setzt sich nicht in Widerspruch mit dem 
Wortlaute des Uebereinkommens und gestattet allein eine 
richtige, die ungleiche und damit ungerechte Behandlung der 
Entschädigungsforderungen fernhaltende Berechnungsweise. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Transportberech tigung einzelner Bahnlinien. 

Der Ausdruck „Transportberechtigung‘ wurde zuerst im 
Eisenbahnkartell zwischen den Stationen Wien und Prag im 
Jahre 1874 mit der Bedeutung gebraucht, dass nur die darin 
aufgenommenen Routen in dem Gesammtyerkehr zwischen 
diesen beiden Städten mit gewissen Quoten zu betheiligen sind. 
Solche interne Vereinbarungen sind seither von mehreren 
Bahnverwaltungen bezüglich der in gewissen Verkehren als 
„transportberechtigt“ bezeichneten Linien geschlossen worden. 
Diese dem verfrachtenden Publikum in der Regel unbekannten 


Vereinbarungen beruhen derzeit auf den Zusatzbestimmungen | 
zum $ 51 des Eisenbahn-Betriebsreglements (entspricht dem | 


$ 44 des Vereins-Betriebsreglements), betreffend die obligato- 
rische Routenvorschrift. Der bezügliche Passus lautet näm- 
lich: „ad 2. Der Frachterstattungs-Anspruch bleibt unberück- 
sichtigt: a) wenn nachträglich Tarifkombinationen über Routen 
beansprucht werden, welche für die in Frage kommende Ver- 
kehrsrelation nicht transportberechtigt sind. Ueber die Trans- 
portberechtigung entscheidet die Bahn, sie wählt den Trans- 
portweg und das Reglement sagt u. a. bezüglich der Fälle, 
wo die Partei eine Wegvorschrift zu machen hat: In Erman- 
gelung dieser Angaben hat die Eisenbahn den Weg zu wählen, 
welcher ihr für den Absender am zweckmässigsten erscheint.“ 

In Oesterreich - Ungarn werden derlei Abänderungen in 
den Tariftheil I aufgenommen. 


Der ärarische und volkswirthschaftliche Standpunkt im 
i Staatseisenbahnbetrieb. 
Ueber dieses Thema hielt vor längerer Zeit der als 
Eisenbahnfachmann bekannte Reichsrathsabgeordnete Szcze- 
anowski einen Vortrag, welcher die Ziele und Geschichte 
es Privat- und Staatsbahnsystems in Oesterreich 
voller Weise zur Darstellung brachte. Die beiden sich gegen- 


überstehenden Tendenzen im Staatsbahnbetriebe, führte der | 


Redner aus, sind die finanzielle des Fiskus, der die Eisen- 
bahnen als Einnabmequelle betrachtet, und die volkswirth- 
schaftliche, welche mit Rücksicht auf das allgemeine Interesse 
einen gewissen Staatssozialismus auf dem Verkehrsgebiete 
durchgeführt wissen möchte. 
auf die Kosten der staatlichen Eisenbahngarantien, die bis zu 


eine finanzielle Maassregel, so hat man in der Folge doch 
dem rein volkswirthschaftlichen Standpunkte allzu grossen 
Einfluss gewährt. Mit Unrecht hat man den Privatbahnen 
die Verfolgung des reinen Geschäftsstandpunktes vorgeworfen; 
abgesehen davon, dass niedrige Tarife oft genug vom finan- 
ziellen Standpunkte diktirt werden, 
Oberaufsicht durch die Konzession, die Erstellung von Maxi- 
maltarifen und die Kontrole, wie sie in England und Amerika 
Beh: wird, hinlänglichen Schutz gegen eine Ausbeutung des 

ublikums. Und gerxde in Amerika, wo das System der Pri- 


vatbahnen zur vollen Blüthe gelangt ist, finden sich die Muster | 


tür den Bahnbetrieb wie für die Eisenbahntechnik, die ihre 
Entwiekelung fast ausschliesslich nur der Privatinitiative ver- 


in licht- | 


War in Oesterreich mit Hinblick | 


gibt ja die staatliche | 


dankt. Die Amerikanischen Bahnen legen Zeugniss dafür ab 
wie der finanzielle Standpunkt sehr wohl mit der höchsten 
Leistungsfähigkeit vereinbar ist. Die volkswirthschaftliche 
Tendenz wird, ausser strategischen Rücksichten. die ökono- 
misch als Assekuranzanlagen aufzufassen sind, das Schwerge- 
wicht auf die Hebung des Exports richten, sowohl im Inter- 
esse der Industrie als der Zahlungsbilanz, auf die Begünsti- 
gung spezieller Branchen, wie die Russischen Getreide- und 
Petroleumtarife zeigen, denen sich nächstens Flachs- und 
Hanftarife anreihen sollen, die ebenfalls fast bis auf die Selbst- 
kosten herabgehen, um die Konkurrenz am Weltmarkte zu er- 
möglichen und besondere Rücksicht der Unterstützung und 
Belebung des Seeverkehrs durch niedrige Tarife nach den 
Hafenplätzen schenken. Bei Wahrung des volkswirthschaft- 
lichen Standpunkts wird jedenfalls eher auf die Interessen 
der Produzenten, namentlich durch Erstellung von 'Spezial- 
tarifen, als auf die der Konsumenten Rücksicht zu nehmen 
sein. Sache einer verständigen, den jeweiligen Verhältnissen 
angepassten Eisenbahnpolitik muss es sein, beide Tendenzen, 
die fiskalische wie die volkswirthschaftliche, zu vereinigen. 


Errichtung einer Verkaufsstelle für ausländische Schiess- 
mittel in Wien und Zulassung der letzteren zum Eisenbalın- 
transport. 

DasK. und K. Reichs-Kriegsministerium hat beschlossen, 
einzelne der ausländischen Schiessmittel sowohl in ledisom 
Zustande, als auch zu Patronen verarbeitet, in den Verkehr 
zu Setzen. Die näheren Bestimmungen hierüber sind im 


| „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 104 enthalten. 


Eisenbahntransport des Nobel’schen Sprengmittels: 
„Neu-Dynamit Nr. II B‘“. 

In einem an sämmtliche Oesterreichischen Eisenbahn- 
unternehmungen, mit Ausnahme der Zahnradbahnen, ferner an 
die Generaldirektionen der Königlich Bayerischen und der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, sowie an die Könie- 
lich Preussische Eisenbahndirektion in Breslau gerichteten 
Cirkularerlasse gibt dass K. K. Handelsministerium bekannt, 
dass das ne Sprengmittel zur Erzeugung und zum 
allgemeinen Verkehre, einschliesslich des Eisenbahntrans- 
portes, unter den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 105 ent- 


| haltenen Bedingungen in Oesterreich zugelassen wird. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 


a) dem Ingenieur Rudolf Urbanitzki in Linz für eine mit 
Dampf, eventuell mit elektrischer Kraft zu betreibende Schmal- 


| spurbahn von der Station Steg der Salzkammergutbahn über 


Gosau und Abtenau nach Golling; 


b) dem Baurath Rudolph Stummer von Traunfels in 
Wien für eine Zahnradbahn von der Station Zell am See 
der Staatsbahnen auf die Schmittenhöhe; 


c) dem Civilgeometer Joseph Silhan in Leitomischl für 
eine schmalspurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende 
Eisenbahn auf die Schneekoppe nebst allfälliger 
Forsetzung nach Grenzbauden; 

d) dem Ingenieur und Bauunternehmer Friedrich Hor- 
schitz in Wien für eine normalspurige Lokalbahn von der 
Station Wessely an der March der Linie Brünn-Vlarapass 
der Oesterreichisch- Ungarischen Staatseisenbahn- Gesellschaft 
zur Mährisch-Ungarischen Grenze in der Richtung 
gegen Szenicz; 

e) dem Kämmerer Ludwig Baron Ozegovic in Guscerovac 
für eine normalspurige Lokalbahn von der Station Knin der 
Dalmatiner Staatsbahnen bis zur Dalmatinisch-Kroa- 


| tischen Landesgrenze bei Drenovac in der ltich- 


tung nach Karlstadt; 

f) dem Dr. Anton Kofler, Sekretär der Handels- und 
Gewerbekammer in Innsbruck für eine schmalspurige Lokal- 
bahn von Innsbruck bezw. dem Vororte Wilten oder 


26 Millionen stiegen, die Ausdehnung des Staatsbahnwesens | von der Station Matrei der Südbahnlinie Innsbruck-Franzens- 


feste in das Stubaithal bis Fulpmes, eventuell bis 


| Neustift, 


und zwar zu a), b), c) und e) auf die Dauer von 6 Monaten, 
zu d) und f) auf die Dauer eines Jahres. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen: Die 
bisher nur für den Personenverkehr eingerichtet gewesene, an 
der Linie Bodenbach-Komotau gelegene Haltestelle Neun - 
dorf-Kunersdorf ist am 1. d. Mts. auch für den Gepäck- 
verkehr und die bisher nur für den Personen- und Gepäck- 
verkehr sowie für den Güterverkehr in Wagenladungen einge- 
richtet gewesene, an derselben Linie gelegene Haltestelle 
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Tellnitz am gleichen Tage für den Gesammtverkehr er- 
öffnet worden. 

Priv. Südbahn. Die auf die linke Bahnseite in dem- 
selben Kilometer verlegte Haltestelle Seifers der Strecke 
Kufstein-Ala wird am 15. d. Mts. auch für den unbeschränkten 
Gepäck- und Eilgutverkehr eröffnet. 

Ungarische Staatsbahnen. Die bisher nur für 
den Wagenladungs-Frachtgutverkehr eingerichtete, auf der im 
Betriebe der Ungarischen Staatsbahnen stehenden Westunga- 
rischen Lokalbahn liegende Station Töfej ist auch für den 
Eil- und Fracktstückgutverkehr eröffnet worden. 


Die Länge der Oesterreichischen Eisenbahnen Ende 13%. 


Laut der Beilage zum „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 102 be- 
trug die Länge der für den öffentlichen Verkehr bestimmten 
Eisenbahnen mit Dampf- oder elektrischem Betriebe in der 
Oesterreichischen Reichshälfte (einschliesslich Liechtenstein), 
mit Ausschluss der Schleppbahnen, am Schlusse des Jahres 
1894, und zwar Baulänge 16338,835 km und Betriebslänge 
16 531,661 km (gegen 15 967,889 bezw. 16 154,790 km am Schlusse 
des; Jahres 1893). Die Gesammtlänge vertheilt sich unter 84 
verschiedene Besitzer, nämlich 5 Staatsverwaltungen (K. K. 
Oesterreichische, Königlich Bayerische, Königlich Preussische 
und Königlich Sächsische Staatsverwaltung, Bosnisch-Herzego- 
winische Landesregierung) und 79 theils rein Cisleithanische, 
theils gemeinsame Privatunternehmungen. Hiervon entrallen: 


I. auf die K. K. Staatsbahnen, und zwar: 


Baulänge Betriebslänge 
Ei ee f 8 km km 
a) im Staatsbetriebe: | | 
Bahnen mit Normalbetrieb . . | 5.349,572 5 433,523 
FR „ Lokalbetrieb. . . . | 1416,520 | 1433,889 
zusammen | 6 766,092 | 6 867,412 
b) im fremden Staats- bezw. Privat- 
betriebe: 
Bahnen mit Normalbetrieb . 14,094 13,633 
% „ Lokalbetrieb. 30,106 29,667 
. zusammen 44,200 43,300 
li. auf die vom Staat verwalteten Privatbahnen, und zwar: 
Baulänge Betriebslänge 
km km 
a) auf Rechnung des Staats: 
Bahnen mit Normalbetrieb . » 570,950 570,909 
b) auf Rechnung der Eigenthümer: | 
Bahnen mit Normalbetrieb 192,350 196,462 
K „  Lokalbetrieb. . . | 788,284 | 879,508. 
zusammen | 980,634 1 075,970 | 


Die Lokalbahnaktion in Oesterreich. 
Die „N. Fr. Pr.“ bringt eine Zusammenstellung aller 
ee welche in den letzten Jahren sichergestellt 
wurden. 


Zahl | Ge- | Anlage. | Beitrag 
| _ der sammt- | kapital | <, 2 

Lokal- | länge =: 

bahnen |. Millionen Gulden 
Böhmen 28 830,00 | 48,655 14,07 
Mähren 5 48,10 2,144 0,57 
Schlesien . 1 5,00 0,266 —_ 
Niederösterreich . 5 179,50 8,581 3,54 
Salzburg . 2 79,50 2,914 0,32 
Steiermark . 4 161,00 | 11,520 3,50 
Tirol F 1 71,30 5,955 4,50 
Galizien 8 323,27 | 12,544 1,40 
Bukowina EN 4 | 192,80 | 5,570 1,50 
insgesammt | 58 | 1830,47 | 98,149 29,70 


Im ganzen ist demnach der Bau von 58 Lokalbahnen in 
der Gesammtlänge von 1830 km ins Auge gefasst. Von 
sämmtlichen 58 Lokalbahnen ist bis jetzt eine (die Linie 
Giesshübl-Sauerbrunn) vollendet und dem Betriebe 
übergeben; bei 15 Bahnen steht die Eröffnung in der nächsten 
Zeit bevor. Die übrigen Linien befinden sich im Stadium der 
Vorbereitung; bei einigen ist die Konzession bereits ertheilt. 
bei anderen schweben die Konzessionsverhandlungen, überall 
werden die Detailprojekte ausgearbeitet oder überprütt. Das 
Anlagekapital dieser Bahnen beträgt rund 100 Millionen 


Gulden, die finanzielle Unterstützung des Staates rund 30 Mil- 
lionen Gulden. Diese Betheiligung ist jedoch effektiv we- 
sentlich geringer. Der Staat hat nämlich entweder Stamm- 
aktien übernommen oder ein bestimmtes Reinerträgniss 
garantirt; in dem letzteren Falle dürfte nach den Berech- 
nungen der Regierung thatsächlich nur ein kleiner Theil der 
übernommenen Haftung den Staat treffen, da man erwartet, 
dass die Betriebsergebnisse in der Mehrzahl der Fälle die 
Verzinsung des Anlagekapitals decken werden. Nebst den 
angeführten Bahnen werden beim Lokalbahnamte noch zahl- 
reiche neue Projekte geprüft, da im Herbste abermals eine 
Lokalbahnvorlage eingebracht werden soll. Unter diesen 
Vorschlägen befinden sich mehr als 160 Projekte, welche ernst- 
lichen Studien entspringen und nach der Ansicht der Regie- 
rungsorgane wirklich vorhandenen wirthschaftlichen Bedürf- 
nissen entsprechen. Selbstverständlich wird nur einem relativ 
geringen Theile dieser Wünsche von Seite der Regierung ent- 
sprochen werden können. Durch das Studium dieser überaus 
zahlreichen, sich von Tag zu Tag mehrenden Projekte ist das 
Lokalbahnamt bis zur äussersten Anspannung der Kräfte in 
Anspruch genommen. 


Der Bau (der Wiener Stadtbahn und der übrigen Verkehrs- 
anlagen. 


Unter dem Vorsitz des Leiters des Handelsministeriums, 
Dr. Ritter von Wittek, hat die Kommission für Verkehrs- 
anlagen in Wien am 30. August d. J. eine Vollversammlung 
abgehalten, in welcher das Bauvergebungselaborat für die 
Loose der Wienthallinie (Strecke Hietzing - Lobkowitzbrücke) 
enehmigt und der Generaldirektion der ÖOesterreichischen 
bahnen ein Kredit von 1181600 fl. gewährt wurde. Ein 
weiterer Kredit von 1053700 fl. wurde für Grundeinlösungen 
der Vorortelinie bewilligt. Den Anträgen der Generaldirek- 
tion wegen Einlösung ‚von Realitäten, dann wegen Verkaufs 
von Gürtelstreckenflächen wurde zugestimmt. Ferner wurde 
beschlossen, im Zuge der Wienthallinie, zwischen den Halte- 
stellen Unter-St. Veit und Hietzing, eine neue Haltestelle 
einzuschalten. 


Der Rückgang der Viehausfuhr. 

Die Viehausfuhr der Monarchie hat im Monat Juli d. J. 
gegenüber dem Vorjahre einen weiteren Rückgang sowohl 
hinsichtlich des Handelswerthes, als der Stückzahl des aus- 
geführten Schlachtviehes erfahren. Die Verminderung der 
Viehausfuhr, welche nach Ablauf. des ersten Halbjahres 


| 9,8 Millionen Gulden betragen hat, ist mit Ende Juli d. J. auf 


13,9 Millionen Gulden gestiegen, sa dass auf diesen Monat 


| allein eine weitere Abnahme unserer Viehausfuhr von rund 


4 Millionen Gulden entfällt. Diese Erscheinung ist in der 
nahezu’ auf die Hälfte herabgeminderten Rinderausfuhr nach 


| Deutschland und dem gänzlichen Entfall unserer Schweine- 


ausfuhr begründet. Aber auch die Ausfuhr von Schafen der 
Monarchie, die weder von Seuchen noch Sperrmaassregeln be- 
hindert war, ist gleichfalls zurückgegangen. Die Ausfuhr 
nach unserem Hauptabsatzgebiet für diese Thierkategorie 
— Frankreich — hat, ungünstiger Marktkonjunkturen wegen, 
abgenommen, und nur dem Umstande, dass im Juli d.J. 
Rumänien in bedeutendem Maasse Schafe aus ÖOesterreich- 
Ungarn bezogen hat, ist es zuzuschreiben, dass nicht noch ein: 
empfindlicherer Rückgang verzeichnet werden muss. 

Die gesammte Ausfuhr von Schlachtvieh ist in diesem 
Jahre um mehr als’ 50% zurückgegangen. Der Werth der- 
selben berechnet sich für die ersten 7 Monate mit 26,5 Mil- 
lionen Gulden und bietet im Vergleich mit dem Vorjahre eine 
Verminderung um 13,9 Millionen Gulden. 


Anmiethung von Lastwagen, 


Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat mit der Allgemeinen Wagenleih-Gesellschaft und mit der 
Internationalen Wagenleih - Aktiengesellschaft in Budapest 
einen Miethsvertrag abgeschlossen, in welchem sich beide Ge- 
sellschaften solidarisch verpflichten, der genannten Direktion 
1000 Lastwagen in der Zeit vom 1. Januar 1896 bis 1. Januar 
1900, also durch 4 Jahre, unter Verzicht auf das Recht der 
Aufkündigung zur Verfügung zu stellen. 

... Der Vertrag enthält die näheren Bestimmungen über die 
mit einer Tragfähigkeit von 10—15 t beizustellenden Wagen, 
über die Dauer der Haftung für deren Verwendbarkeit, über 
die Reparaturkosten, die Abrechnung usw. 


, Der Oesterreichische Eisenbahnbeamten-Verein und der 
Kougress Deutscher und Oesterreichischer Eisenbahnbeamten 

in Wien. 

. Die vor einiger Zeit abgehaltenen Versammlungen von 
Eisenbahnbediensteten zum Zwecke der Besprechung und Ver- 
besserung ihrer materiellen Lage sind zunächst aus der 
Initiative des obengenannten Vereins hervorgegangen. Der- 
selbe leistet seit seinem verhältnissmässig kurzen Bestande, 


Pa ©: 
we 


bei einem Beitrage seiner Mitglieder von nur 40 kr. monatlich, 
nicht unbedeutende Unterstützungen und Pensionszulagen. 
Auf Veranlassung dieses Vereins findet in Wien vom 
18. bis zum 21. d. Mts. der fünfte Verbandstag Deutscher und 
Öesterreichischer Eisenbahnbeamten-Vereine statt. 
lande sowohl wie in allen Theilen der Monarchie gibt sich 
ne unter den Eisenbahnbeamten ein grosses Interesse 
und. 
Finnland durch ein Staatsstipendium die Theilnahme an dem 
Verbandstage in Wien ermöglicht. Offiziell werden die 
Vereine der Beamten der Sächsischen, Badischen, Württem- 
bergischen, Bayerischen und Schweizerischen Eisenbahnen ver- 
treten sein. Der Verbandstag bedeutet im wesentlichen ein 
Verbrüderungsfest aller dieser Beamten. Von gemeinsamen 
wirthschaftlichen Fragen, die zur Besprechung gelangen sollen, 
stehen die Frage der Rechtshilfe und Verbandspresse, sowie 
die Gründung einer allgemeinen Spar- und Darlehenskasser auf 
der Tagesordnung. Es werden dem Kongresse zu Ehren Fest- 
lichkeiten in Wien stattfinden. Unter anderem hat die Süd- 


Im Aus- ı 


Die Russische Regierung hat einem Delegirten aus 
| Preussische Eisenbahnfinanzpolitik. 


655 — 


Bücherschau. 
Die Verwendung der Preussischen Eisenbahnüber- 
schüsse. Von Dr. Friedr. Hammacher. Abgedruckt in den 


Preussischen Jahrbüchern. Märzheft 1895. 
Hermann Walther. (Seite 503—524.) 

In dem in der Staatswissenschaftlichen Gesellschaft in 
Berlin gehaltenen Vortrage bekämpft Redner die heutige 
Nach Darlegung der Be- 
deutung der derzeitigen Eisenbahnüberschüsse für das ganze 
Preussische Staatsbudget, welche demselben trotz ihrer be- 
deutenden Schwankungen mit zu grossen Beträgen als eine 
der wesentlichsten Einnahmen zu Grunde gelegt würden, lässt 
ein kurzer geschichtlicher Ueberblick die Entwicklung der 
heutigen Praxis erkennen. Als mit den Verstaatlichungen in 


Berlin, Verlag von 


, grösserem Maassstabe vorgegangen wurde, machten die Gegner 


bahndirektion den Theilnehmern zu einem Ausfluge auf den 


Semmering einen Separatzug zur Verfügung gestellt. Dort 
soll eine Huldigungsfeier für den Erbauer dieser Bahn, Ritter 
von Ghega, stattfinden. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn 
Päpa-Csorna. 

Diese Aktiengesellschaft konstituirte sich am 3. d. Mts. 
und wählte in das Präsidium den Rumänischen Konsul in 
Wien, Wilhelm v. Lindheim; den Bau und die Finanzirung 
hat die Firma F. Lindheim & Comp. übernommen, welche die 
Bauausführung der Firma Ritschel & Comp. übertragen hat. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


In Bezug auf die Eisenbahnen beginnt die Börse und 
das Publikum sich einer ruhigeren und freundlicheren Auf- 
fassung zuzuwenden. Das gilt von den meisten Transport- 
werthen, nachdem man die Verkehrskonjunktur günstiger be- 
urtheilt. Der niedere Wasserstand eutzieht der Donau-Dampf- 
schifffahrt grosse Frachtmengen, welche der Bahn zugewendet 
werden; die Schweineseuche ist im Erlöschen und Serbien 
fügt sich diesfalls den gerechten Anforderungen der Ungari- 
schen Regierung. Im allgemeinen erwartet man eine ruhige 
Herbstcampagne; Getreide, Eisen und Zucker, von welch letz- 
terem Artikel gegen 3 Millionen Metercentner lagern, dürften 
einen steigenden Verkehr alimentiren. Besser gehalten waren 
die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3600), Nordwest- 
bahn (291,25), Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn (411,50), 
Südbahn (112,50), Aussig-Teplitzer (1783), Böhmischen West- 
bahn (418,25), Buschtährader Bahn Litt. A (1530), Kaschau- 
Oderberger Bahn (199,20), Lemberg-Czernowitzer Bahn (325) und 
Ungarisch-Galizischen Bahn (208,325); schwächer notirten die 
Aktien der Elbethalbahn (292,75), Böhmischen Nordbahn (295,50) 
und Südnorddeutschen Verbindungsbahn (220,50). Die Aktien 
der beiden Budapester Wagenleihgesellschaften (Internationale 
511 und Allgemeine 525) waren wegen des vorerwähnten Mieth- 
vertrages mit den Königlich Ungarischen Staatsbahnen leb- 
haft begehrt. 


l. Eröffnungen von Strecken. 


Neubaustrecke Homburg v.d. H.-Usin- 
gen. Voraussichtlich am 1. Oktober d. J. 
wird die vorgenannte Neubaustrecke 
dem Betriebe übergeben. Dieselbe ist 
normalspurig und hat 8 Stationen in 
folgender Reihenfolge: 

a) Haltestelle Homburg v. d. H. 


men 
b) Haltepunkt Seulberg, 
c) Haltestelle Friedrichsdorf, 
d ” Köppern, 
e) Haltepunkt Saalburg, 
f) Haltestelle Wehrheim, 
iR ; Anspach und 
Bahnhof Usingen. 

Die Haltestelle bezw. die Haltepunkte 
a, b und e dienen nur zum Aus- und 
Einsteigen von Personen. Dagegen er- 
strecken sich die Abfertigungsbefugnisse 
der übrigen Stationen auf die Beförde- 
rung von Personen, Gepäck, Gütern, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren, Ausgeschlossen ist bei den Sta« 


Ueber die 


des 


auf die Schwierigkeiten aufmerksam, welche einer geordneten 
Verwaltung durch die infolge der Bauten und Erwerbungen 
der Linien sowie die Unsicherheit der Erträgnisse bedingten 
Schwankungen entstehen würden. Das Bestreben, durch aus- 
reichende finanzielle Garantien — Bildung eines Reservefonds 
und Tilgung der Eisenbahn-Kapitalschuld aus den Ueber- 
schüssen — Abhilfe zu schaffen, blieb bei Berathung des Gesetz- 
entwurfs von 1880 ohne Erfolg. Die Gesetzgebungskommission 
arbeitete daraufhin einen neuen Entwurf aus, der unter Be- 
seitigung des Reservefonds die Verwendung der Ueberschüsse 
zur Tilgung der Kapitalschuld bis zur Höhe von 0,75% und die 


| Ueberweisung .von 2200000 „4 aus den Ueberschüssen an die 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 
tionen Wehrheim und Usingen die Ver- 
ladung von Sprengstoffen. 

öhe der Fahrpreise und 
Frachten, sowie über die Ausdehnung 
direkten Verkehrs 
hiesige Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 


allgemeine Staatskasse anordnet. Als Garantiegesetz vom 
27. März 1892 fand dieser Entwurf die Zustimmung der gesetz- 
gebenden Körperschaften. 

An den Budgets der Folgejahre tadelt der Vortragende 
die Nichtberücksichtigung der einmaligen Ausgaben, wodurch 
ein falsches Bild sich ergebe. Zu verwerfen sei ferner das 
Bestreben, die rechnungsmässigen Ueberschüsse künstlich hoch 
zu Schrauben, welches sogar soweit gegangen sei, dass man 
Verwaltungskosten zu Ungunsten einmaliger Ausgaben ge- 
strichen habe, dass endlich eine allzu grosse Sparsamkeit bei 
Erneuerung des Bahnkörpers und des Rollmaterials zu besorgen 
sei. Verkehrt sei es vollends, diese Rechnungsüberschüsse als 
sichere Einnahmen dem allgemeinen Budget zu Grunde zu 
legen. Das Schwanken derselben könne leicht zur Er- 
schliessung neuer Steuerquellen zwingen. Wie übrigens der 
{rühere Herr Eisenbahnminister bei Beginn der Verstaat- 
lichungen ausdrücklich hervorgehoben habe, soll der Zweck 
der Staatsbahnverwaltung nicht in der Begründung neuer 
Einkünfte, sondern in der Hebung des öffentlichen Verkehrs 
bestehen, welcher bei Deutschlands Lage und Ausdehnung, 
sowie dem Mangel an Wasserstrassen mehr als in anderen 
Ländern auf die Bahnen angewiesen sei. 

Redner kommt zu dem Schlusse, dass zu einer erspriess- 
lichen weiteren Verwaltung eine gesetzliche Regelung der 
Verwendung der Eisenbahnüberschüsse nicht zu entbehren sei. 
Er verlangt die Bildung eines Reservefonds und Amortisation 
der Kapitalschuld. 


Sofern der eingangs bekannt gegebene 
Eröffnungszeitpunkt geändert wird, er- 
folgt weitere Bekänniaanne 

Frankfurt a/M., den 9. Sept. 1895. (1858) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ertheilt das 


Eröffnung der Theilstrecke Goldberg -Schönau a/Katzbach der Nebenbahn 
Goldberg-Merzdorf, sowie Eröffnung der Haltestelle Rückenwaldau für den Wagen- 
ladungs - Güterverkehr. 
Schönau a/Katzbach der Nebenbahn Goldberg -Merzdorf für den Personen- und 
Güterverkehr eröftnet,. An dieser Strecke liegt der Bahnhof III. Klasse Hermsdorf, 
Bad, die Haltestelle Neukirch a/Katzbach, der Haltepunkt Willenberg und der 
Bahnhof III. Klasse Schönau a/Katzbach. Die Strecke Goldberg - Schönau a/Katz- 
bach nebst den daran gelegenen Verkehrsstellen gehört zur Betriebsinspektion 
Liegnitz I, zur Maschineninspektion Görlitz, zur Werkstätteninspektion Breslau III 
und zur Verkehrsinspektion Breslau II, Hermsdori, Bad, Neukirch a/Katzbach und 
Schönau a/Katzbach sind zur Abfertigung von Personen, Reisegepäck, Stück- und 
Wagenladungsgütern, Leichen und lebenden Thieren, Neukirch a/Katzbach und 
Schönau a/K. auch zur Abfertigung von Fahrzeugen eingerichtet. In Willenberg 
findet nur Abfertigung von Personen und Reisegepäck statt. 
Auslieferung von Sprengstoffen ist keine der neuen Verkehrsstellen geeignet. 

Dem Personenverkehr dienen die nachstehend angegebenen, zwischen‘ Gold- 
berg und Schönau verkehrenden Züge: 2 


Am 16. September d. J. wird die Theilstrecke Goldberg- 


Zur Annahme und 


0 | ım 176 


| | Tr 
| Ent- 1 171 173 177 
(zem.: |) ‘Gem. Gem. |-fern. DLaBazEN Gem Gem. Gem. 
Zug | Zug Zug | in Königl. Eisenbahn- Zug Zug Zug 
2.—4. Klasse | Dr direkten 2.—4. Klasse 
7.00 10.45 6.20 — ab Goldberg an| 6.47 10.23 6.02 
7.09 10.54 6.29 30 |% Hermsdorf A| 6.40 10.16 5.55 
728 11.03 6.4 5,8 Neukirch |.|2.6.26 10.01 5.41 
7.89 11.24 7.00 55 |v Willenberg a|- 611 127947 5.97 
7.44 11.29 7.05 17 !an Schönau a/K. ab 6.05 29.40 | 5.20 


Es gelangen nur Fahrkarten 2. bis 4. Wagenklasse zur Ausgabe. 
Gleichfalls am 16. September d. J. wir 


die an der Strecke Liegnitz-Sagan 


zwischen Modlau und Armadebrunn gelegene, bisher nur dem Personen- und Ge- 
päckverkehr dienende Haltestelle Rückenwaldau auch für den Güterverkehr in 


Wagenladungen eröffnet 


Für die Abfertigung von Eil- und S:ückgut, Leichen, 


lebenden Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen ist Rückenwaldau nicht ein- 


gerichtet. 


Die Entfernungen und Frachtsätze für den Güterverkehr der oben genannten, 
am 16. d. Mts. zur Eröffnung gelangenden neuen Verkehrsstellen sind in dem am 
1. September d. J. erschienenen Nachtrag 1 zum Gruppentarif II (Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirke Breslau, Kattowitz und Posen) bereits enthalten. 


Die Haltestelle 


Neukirch a/Katzbach ist als Versandstation in den Ausnahmetarif 4a für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen aufgenommen worden. 

Soweit in den Staatsbahn-Gruppen-Wechseltarifen für die neuen Stationen 
noch keine direkten Frachtsätze und Entfernungen durch Nachträge erstellt sind, 


erfolgt die Frachtberechnung bei der Strecke. Goldberg-Schönau a’Katzbach auf 


Grund der Entfernungen, die sich 
für Hermsdorf, Bad, 


„ Neukirch a/Katzbach 
„ Schönau a Katzbach 


durch Anstoss von 4 km, 


Ei „ n 9 ” 


164m 
an die in den Gruppen-Wechseltarifen für Goldberg bestehenden Entfernungen er- 
geben, und bei Rückenwaldau auf Grund der jeweilig niedrigsten Gesammtent- 


fernung, die sich durch Anstoss 
von 6 km an Armadebrunn oder 
5 „n  „ Modlau 


” 
an die für diese Stationen bestehenden Entfernungen ergibt. 


Breslau, den 12. September 1895. 


(1859) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 

Die an der Bahnstrecke Erfurt-Sanger- 
hausen gelegene Haltestelle Etzleben, 
bisher eingerichtet für den Personen- 
und Gepäck-;, sowie Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr, wird am 1. Oktober 
d. J. auch für den Güterverkehr 
in Wagenladungen eröffnet. 

Erfurt, den 9. September 1895. (1860J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-Oesterreichisch -Ungarischer 
Eisenbahnverband. Zum Verbandsgüter- 
tarife, Theil II vom 1. April 1895 treten 
am 1. Oktober 1895 in Kraft: 

Nachtrag I zum Heft ı Preis 0,10 .4 
” ” ” 3 , 0,10 E 
enthaltend u. a. Ergänzungen und Be- 
richtigungen des Haupttarifs, Aufnahme 
neuer Stationen in bestehende Aus- 
nahmetarife. Ferner gelangt ein neuer 
Ausnahmetarif Nr.19 für Glaswaaren als 
Frachtstückgut für den Verkehr von 
Lönyabänya nach Antwerpen durch 
Nachtrag I zum Heft3 zur Einführung; 
desgleichen 
Nachtrag I zum Anhang zum Heft1 
gratis, 
Nachtrag I zum Anhang zum Heft 3 
Preis 10 

Soweit durch die Nachträge Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Sätze noch bis 15. November 1895 
in Gültigkeit. 

Weitere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsverwaltungen. 

Köln, den 14. September 1895. (1861) 

Namens der Verbandsverwaltungen : 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 2. Heft. Elsass- 
Lothringisch-Luxemburgisch- 
Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Sep- 
tember 1895 wird die Station Ulm in 


den Ausnahmetarif Nr.3 (für Mineralöl- 
rückstände) einbezogen. 
Die Frachtsätze betragen: 
von Lauterburg nach Ulm 0,61 .4 
„u. Sulz uucaWalder » ker 5, 
für 100 kg. 

Stuttgart, den 9. September 1895. (1862) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisen balınen. 


Verkehr mit der Cronberger Bahn. 
Mit Gültigkeit vom 15. September cr. 
wird die Station „Darmstädter 
Fabrikviertel* in den obigen Ver- 
kehr aufgenommen. 

Näheres ist auf den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 6. Sept. 1895. (1863) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Rhein- und Mainumschlagstarif 
für den Getreideverkehr aus Ungarn 
nach Belgien und Holland vom 1. Mai 
1892 ist mit Gültigkeit ab 1. Oktober 1. J. 
der II. Nachtrag erschienen. 

Derselbe enthält Ergänzung der Tarif- 
tabellen, Aenderung von Stationsnamen, 
Aufhebung von Frachtsätzen und Er- 

änzung der Reexpeditionstabelle und 

es Kilometerzeigers. 

München, den 5. September 1895. (1864) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Elbumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Am 1. Oktober 1895 treten 
direkte Frachtsätze für die Beförderung 
von Roheisen in Ladungen zu 10 t von 
Riesa-Elbkai nach Horowitz, Holoubkau, 
Zbirow und Zditz (für Königshof) in 
Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 
fragen sind. 

Dresden, am 7. September 1895. (1865) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Berlin-Stettin-Schlesischer Güterver- 
kehr. Vom 10. September d. J. ab gelten 
die im Ausnahmetarif 10 des Berlin- 
Stettin-Schlesischen Gütertarifs auf 
S. 495 und 497 unter a angegebenen Aus- 
nahmesätze für Getreide und Mühlen- 
fabrikate zwischen Bunzlau und den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen auch im Verkehr mit Station 
Siegersdorf. 

Breslau, den 6. September 1895. (1866) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband (Theil II, 
Heft ı und 3) vom 1. Januar 1895. 
Mit 1. Oktober 1895 Belangen zu den 
vorbezeichneten Tarifheften je die Nach- 
träge II und zu den zugehörigen An- 
hängen mit den Kursdifferenzen die 
Naehträge I zur Einführung. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen der Haupttarife bezw. 
Hauptanhänge. 

Die Nachträge zu TheilII, Heft 1, so- 
wie zum Anhang hiezu werden kosten- 
los abgegeben. 

Der Preis des Nachtrages II zum 
Heft 3 beträgt 0,50 .% und jener des 
Nachtrages I zum Anhang hiezu 0,40 4 
für das Stück. 

München, im September 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Tirol - Vorarlberg - Württembergischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1895 gelangt zu dem Tirol- 
Vorarlberg - Württembergischen Güter- 
tarif vom 1. Dezember 1894 der I Nach- 
trag zur Einführung, welcher insbe- 
sondere geänderte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr.6 für Holzpapierstoff ete. 
enthält. 

Stuttgart, den 6. September 1895. (1868) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Balz. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1. J. gelangt Nachtrag VII 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: Ergänzungen und 
Aenderungen der Abtheilungen B, C und 
D der allgemeinen Tarife, Berichtigungen 
bezw. Ergänzungen der Ausnahmetarife, 
ferner den Ausnahmetarif' Nr. 67 für die 
Beförderung von Reis. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten 
oder Frachtsätze ohne Ersatz aufgehoben 
werden, gelten die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. November 1. J. 

Gleichzeitig gelangt zum Anhange 
der Nachtrag IL zur Einführung, welcher 
Kursunterschiedsbeträge zu den im 
Nachtrage VII zum Tarife angegebenen 
Frachtsätzen enthält. Die Kursunter- 
schiedsbeträge werden bis auf weiteres 
von den betrefienden Frachtsätzen im 
einfachen Betrage abgezogen. 

München, im September 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Linksrheinisch-Hessischer Güterverkehr 
(Gruppe VIII/VI) und Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband Tarifheft 7 (Saar- 
brücken-Baden). Am 15. September d.J. 
tritt der Nachtrag VIII zum Saarbrücken- 
Hessischen Gütertarif vom 15. August 
1889 in Kraft. 

Der Nachtrag enthält u. a.: 

I. Aenderungen und Ergänzungen zu 
II. B. Besondere Tarifvorschriften. 

Il. er und Ergänzungen der 
Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger. f 


(1867) 


(1869) 


(Zu Nr. 72. 1898.) 


III. Entfernungen für die neu aufge- 
nommenen Stationen Darscheid, 
Daun, Dockweiler-Dreis, Dudweiler 
Grube, Hochpochten, Kaisersesch, 
König, Laubach-Müllenbach, Mon- 
real, Pelm, Uersfeld und Ulmen, 
sowie anderweite ermässigte Ent- 
fernungen für die aus dem Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
schen Verbande übernommenen Sta- 
tionen Birresborn, Bleialf, Büdes- 
heim, Densborn, Gerolstein, Gon- 
delsheim (Eifel), Hillesheim, Kyll- 
burg, Lissendorf, Müllenborn, Mür- 
lenbach, Pronsteld, Prüm und Wil- 
werath des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks St. Johann-Saarbrücken. 

IV. Aenderungen und Ergänzungen zu 
II F. b. Stations-Tariftabellen. 

V. Aenderungen und Ergänzungen zu 
II. F.c. Ausnahmetarife. 

Die in dem Nachtrage enthaltenen 

Entfernungen bezw. Frachtsätze finden 

vom 15. d. Mts. ab auch Anwendung: 

a) für Frankfurt a/M., Frank- 
furt a/M. - Sachsenhausen, 
Hanau und Höchst im Verkehr 
der Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken 
mit den gleichnamigen Wettbewerb- 
stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M. 
im Linksrheinisch-Hessischen Güter- 
verkehr (Gruppe VIII/VI), 

b) für Mannheim und Mannheim- 
Neckarvorstadt im Verkehr 
der Stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion St. Johann - Saarbrü- 
cken mit Mannheim (Bad. Bahn) 
im Heft 7 (Saarbrücken-Baden) des 
Südwestdeutschen Verbandes. (1870) 

St. Johann-Saarbrücken, 14. Sept. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 

Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 

1. Januar 1891. Mit Wirksamkeit vom 

15. September 1. J. wird die Station 

Oberhausen bei Augsburg in den Aus- 

nahmetarif Nr. 5 (für Palmkernöl) mit 


nachstehenden Frachtsätzen aufge- 
nommen: 

nach oder von 

Budenheim . 2,23 Al. 

Darmstadt . . 2,02 „ } für 100 kg. 
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München, im September 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. und 
Koks zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 
1895. Für die Beförderung von Eisenerz 
usw. von den Stationen Bannstein, 
Dieuze, Oberhombursg, Stieringen-Wendel 
u. Thann der Reichseisenbahnen nach 
der Station Völklingen des Direktions- 
bezirks St. Johann - Saarbrücken treten 
am 15. d. Mts. ermässigte Ausnahme- 
tarifsätze in Kraft, über deren Höhe 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
nähere Auskunft ertheilen. 

Essen, den 10. September 1895. (1872) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 15. September 1895 wird die 
Station Zühlsdorf des Direktionsbe- 
zirks Bromberg als Versandstation in 
den im Gütertarif der Gruppe I— Brom- 
berg, Danzig, Königsberg —, sowis im 
Berlin - Nordostdeutschen Gütertarif be- 
stehenden Ausnahmetarif 4b für Mergel 
zum Düngen aufgenommen. 

Bromberg, den 6. Sept. 1895. (1873) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1871) 


vorschriften unter II B. 1. a für frische 


| 
I 


== 0 


Seemuscheln im Verkehr von den Deut- 
schen Nordseehäfen vorgesehenen Be- 
förderungserleichterungen werden vom 
15. September 1895 ab auch im Verkehr 
von den Deutschen ÖOstseehäfen unter 
den tarifmässigen Voraussetzungen ge- 
währt. 

Königsberg i/Pr., den 8. Sept. 1895. (1874) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn Güter- 
verkehr. Am. 15. September d. J. tritt 
der Nachtrag VIII zum Gütertarif vom 
}5. August 1889 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a.: 

I. Aenderungen zu II. B. Besondere 

Tarifvorschriften. 
II. Aenderungen und Ergänzungen der 


Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger. 

Ill. Entfernungen für die neu aufge- 
nommenen Stationen Darscheid, 


Daun, Dockweiler-Dreis, Dudweiler 
Grube, Hochpochten, Kaisersesch, 
König, Laubach-Müllenbach, Mon- 
real, Pelm, Uersfeld und Ulmen, 
sowie anderweite ermässigte Ent- 
fernungen für die aus dem Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
schen Verbande übernommenen 
Stationen Birresborn, Bleialf, Büdes- 
heim, Densborn, Gerolstein, Gondels- 
heim (Eifel), Hillesheim, Kyllburg, 
Lissendorf, Müllenborn, Mürlenbach, 
Pronsfeld, Prüm und Wilwerath 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken. (1875) 
St. Johann-Saarbrücken, 14. Sept. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Saarbrücken - Pfälzischer Güterver- 
kehr. Am 15. September d. J. tritt der 
Nachtrag VII zum Gütertarife vom 
1. Januar 1891 in Kraft. 
Der Nachtrag enthält: 
I. Aenderungen zu II. B. Besondere 
Tarifvorschriften. 
II. Aenderungen und Ergänzungen der 
Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger. 
Ergänzungen und Aenderungen zu 
II. E. Kilometerzeiger, und zwar 
u. a. Entfernungen für die neu auf- 
genommenen Stationen Darscheid, 
Daun, Dockweiler-Dreis, Dudweiler 
Grube, Hochpochten, Kaisersesch, 
König, Laubach - Müllenbach, Mon- 
real, Pelm, Uersfeld und Ulmen, 
sowie anderweite, theilweise er- 
mässigte Entfernungen für die aus 
dem Rheinisch - Westfälisch - Süd- 
westdeutschen Verbande übernom- 
menen Stationen Birresborn, Bleialt, 
Büdesheim, Densborn, Gerolstein, 
Gondelsheim (Eifel), Hillesheim, 
Kyliburg, Lissendorf, Müllenborn, 
Mürlenbach, Pronsfeld, Prüm und 
Wilwerath des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken. 
IV. Ergänzungen und Aenderungen zu 
IL F, b. Stationstariftabellen. (1876) 
St. Johann-Saarbrücken, 14. Sept. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


IT 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Einführung von Nach- 
trägen zu den Tarifheften 3 
und4) Am |. Oktober d. J. treten im 
oben bezeichneten Verbande der 7. Nach- 
trag zu Tarifheft 3 und der 5. Nachtrag 
zu Tarifheft 4 in Kraft. Durch die- 
selben werden ausser der bereits zum 
1. Mai d. J. durchgeführten Aenderung 
der Kursdifferenzen die besonderen Be- 
stimmungen über die Anwendung der 


Frachtsätze für Budapest trans. zum 
Theil geändert, und die Frachtsätze für 
Weimar (Weimar-Geraer Bhf.) infolge 
Schliessung dieses Bahnhofs ausser 
Kraft gesetzt. Durch Nachtrag 7 zu 
Heft 3 wird auch die für Getreide etc. 
bestehende Reexpeditions-Begünstigung 
auf das Lagerhaus der Lagerhaus- 
Aktiengesellschaft in Pressburg ausge- 
dehnt. Der Nachtrag 5 zu Tarifheft 4 
enthält ausserdem noch eine Beschrän- 
kung der Gültigkeit des Ausnahmetarifs4 
für Pflaumen etc. aus Bosnien und Ser- 
bien, ferner Frachtsätze der Stückgut- 
klasse II zwischen Lönyabänya und ver- 
schiedenen Deutschen Stationen und 
Frachtsätze des Spezialtarifs III für die 
Station Thal (Thüringen) der Ruhlaer 
Bahn. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen und Ver- 
waltungen zum Preise von je 10.8 oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 7. Sept. 1895. (1877) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung des I. Nachtrages zum 
Tarife, Theil IV, ı. Heft und des 
I. Nachtrages zum zugehörigen 
Anhange. Mit 1. Oktober 1895 tritt 
der I. Nachtrag zu dem vom 1. Juni 
1894 gültigen Ausnahmetarife für die 
Beförderung von Holz und Borke 
(Theil IV, Heft 1) sowie der I. Nachtrag 
zum zugehörigen Anhange in Kraft. 

Ersterer enthält die Aufnahme der 
Station Eben als Reexpeditionsstelle, 
dann neue, bezw. abgeänderte Fracht- 
sätze für Holz, Borke, Friesen aus Holz 
und Friesbrettchen, ferner Berichti- 
gungen etc., letzterer Erweiterung der 
Kursdifferenzen. 

Exemplare des I. Nachtrages zum 
Tarife sind zum Preise von 40 Heller 
für das Stück, Exemplare des I. Nach- 
trages zum zugehörigen Anhange un- 
entgeltlich bei den betheiligten Verwal- 
tungen und Stationen zu beziehen. 

Wien, am 9. September 1895 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1878) 


Böhmisch - Bayerisch - Schweizerischer 
Güterverkehr. Aufhebung der bei- 
den Tarife vom 1, Dezember 1873. 
Die seit 1. Dezember 1873 gültigen Tarife 
für den Böhmisch - Bayerisch -Schweize- 
rischen Güterverkehr, nämlich der Tarif 
für den Verkehr mit der Schweizerischen 
Nordostbahn und weiter (einschliesslich 
der Frachtsätze für Genf transit und 
Verrieres transit), ferner der Tarif für 
den Verkehr mit den Vereinigten Schwei- 
zerbahnen, treten mit sämmtlichen Nach- 
trägen am 31. Dezember 1895 ausser Kraft. 

Wien, am 9. September 1895. (1879) 

. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem internationalen Lokal-Gütertarif 
— Theil II — tritt am 15. d. Mts. der 
6. Nachtrag in Kraft, enthaltend u.a. 
Transit-Frachtsätze im Verkehre 
zwischen Gronau und den Statiouen 
Amsterdam, Dordrecht, Hoek 
van Holland und Rotterdam. 

Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
den Dienststellen käuflich zu haben. 
Amsterdam, den 10. Septbr. 1895. (1880) 
Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor: 
R. van Hasselt. 


3.  Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Die laut diesseitiger Bekannt- 
machung vom 23. August d. J. vom 
1. Oktober d. J. ab in Aussicht genom- 
mene Umleitung von Personenzügen der 
Strecke Neudietendorf-Ritschenhausen- 
Schweinfurt auf die Linie Neudieten- 
dorf-Grimmenthal- Meiningen -Ritschen- 
hausen-Schweinfurt kommt vorläufig 
nicht zur Durchführung. 

Es tritt demzufolge eine Erhöhung 
der Fahrpreise und Gepäck-Frachtsätze 
sowie eine Aenderung in der Ausgabe 
von Fahrkarten IV. Wagenklasse bis 
auf weiteres nicht ein. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 8. September 1895. (1881J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab wird der 
Schnellzug 263 Köln -Lintorf- Dortmund 
bis Holzwickede durchgeführt und findet 
daselbst Anschluss an Schnellzug 31 
Köln - Elberfeld - Holzwickede. Infolge 
dessen treten mit dem bezeichneten Tage 
im Verkehr von und nach den Stationen 
der erstgenannten Strecke, sowie im 
Durchgangsverkehr über dieselbe in 
den Preisen der für alle Züge gültigen 
Einzelreise-Fahrkarten mehshlinzen ein. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Essen, den 10. September 1895. (1882) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Anfertigung, Lieferung und Auf- 
stellung von 3 Centesimal - Brücken- 
waagen ohne. Geleisunterbrechung für 
die Bahnhöfe Friesack, Ottensen und 
Woyens soll nach Maassgabe der im 
Deutschen Reichsanzeiger Nr. 52 für 
das Jahr 1895 veröffentlichten Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen verdungen werden. 

Die Verdingungsunterlagen können 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 0,60 ./4 baar von uns be- 
zogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis 
zum 30. September d. J., Vorm. 
ll Uhr, frei an unser Centralbüreau 
einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage 

Altona, den 6. September 1895. (1883) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin, 
Die Anfertigung und Lieferung von 

a) 139 Personenwagen, 

b) 204 Gepäckwagen 
soll nach öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können in unserem Verwaltungs- 
gebäude hier W., Schöneberger Ufer 1—4, 
Zimmer 416 eingesehen, auch gegen ge- 
bührenfreie Einsendung von 10 in 
baar von uns bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 


Bu, % 


Lieferung von V’ersonen- und Gepäck- 
wagen“ versehen, zu dem au 
Dienstag,den 24. September 189, 
Vormittags 101% Uhr 

festgesetzten Eröffnungstermine an uns 
einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach dem Eröffnungstermine. 

Berlin, den 9. September 1895. 1884) 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 180 Normal -Schrauben- 
kuppelungen soll vergeben werden. Die 
Bedingungen können; durch unser Sekre- 
tariat gegen frankirte Einsendung von 
30 3 pro Exemplar bezogen werden. 
Angebote sind bis zum 2.September 
d. ;h 10 Uhr Vormittags dahier 
einzureichen. 

Zuschlagfrist 8 Tage. 

Giessen, den 8. September 1895. (1885) 

Gr. Direktion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


za 
Kautionen 

D ] 1 für Staats-, Communal- 
l. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 

Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Bei Einführung 
der allgemeinen Bahn- 
steigsperre: 


Laternen 


für Bahnsteige, 
Unterführungen, 
Wandlampen, 
Verbotstafeln, 
Bahnsteigschilder etc. 


| Vollständige Preislisten 


kostenlos. 


F. F. A. Schulze, 


Berlin N. 28, 
Fehrbellinerstrasse 47/48. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


Einzig echt», seit #*x 2 Jahrzehnten 
I” orprobte Orininalmarke. Zu 
Näheres durch R. Avenarius & Co,, 
Stuttgart, Hamburg u. Berlin 6, 


== Patent in allen Staaten. — Prämürt. — D. R.-G.-M.-Schutz. — 
Den hochverehrten Verwaltungen empfehlen wir ergebenst unsere 


Transportablen Patent-Ledereite-Schneeschnizhürden 


(besprochen in Nr. 50 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen) 
als das Beste, Praätischste und Billigste. 


Hauptvorzüge: Absolute bezw. hohe Widerstandsfähigkeit gegen 


Sehr grosse Dauer- 


Leichte und bequeme Handhabung; hervorragende Bil- 
ligkeit, die es ermöglicht, grosse Schneeschutzanlagen im Interesse 
der Bahnen und des reisenden Publikums bei verhältnissmässig 


geringen Kosten zu schaffen. 


Ausführliche Gutachten über die hohen Eigenschaften des zur Beklei- 


dung der Hürden dienenden Patentstoffes von den 


Chemisch - technischen 


Versuchsanstalten und Laboratorien in Berlin-Charlottenburg, Wien, Karls- 


ruhe und Nürnberg. 


Preise, sowie Modelle von completten Hürden, oder Muster von dem zur } 
Bekleidung der Hürden dienenden Patent- Lederette -s1o4® stehen auf Wunsch 
sofort zu Diensten. Lieferung ab Fabriken Vacha a. W. oder Weddersleben a. Harz. 


Patent-Pappen- & Papier-Manufaktur 


ByS. 


P. Schrott, Vacha a.W. 
Bis jetzt hat noch keine transportable Patent-Lederette -Schneeschutz- 


hürde ihren sicher schützenden Dienst bei sachgemässer Aufstellung 


versagt. 


I 

| 
jegliche Witterungseinflüsse, Druck und Stoss. 
haftigkeit. 


| Bahnmeister-Schule 
Sternberg 1. Mecklibg. 


N Auskunft durch den Director: Moritz Wenck, Architect. BE 
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Deutscher 


Die Geschäftsräume des Vereins 


Berlin, den 18. September 1895. 


Eisenbahn-Verwaltungen sowie der Expedition dieser Zeitung 


befinden sich vom 18. d. Mts. ab Berlin W., Schöneberger Ufer 1—4. 


Inhals: 


Ueber Amerikanische Eisen- 


bahnverhältnisse, Stationen. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Verkehrserleichterungen zwisch. 
den Eisenbahnen Deutschlands 
und Luxemburgs. 
Tarifkommission der Deutschen 


Omnibusverbindung zwisch. dem 


Hauptbahnhof Köln. 
Vorarbeiten. 
Brölthaler Eisenbahn. 
Paulinenaue-NeuruppinerEBisenb. 
Gemeindebesteuerung.der Eisenb. 
Vieh-Staffeltarife. 


Bahnen. Kleinbahnen in Schlesien. 
Unfälle im Juli d. J. Kleinbabnprojekte. 
Betriebseröffnungen. Strassenbahnen. 

Eröffnungen Sterbekasse f. Eisenbahnbeamte. 


und Erweiterung 


Ueber Amerikanische 


Die Handelskrisis, welche im Sommer 1893, fast gleich- 
zeitig mit Eröffnung der Weltausstellung in Chieago, in den 
Vereinigten Staaten ausgebrochen war, hatte nur kurze Zeit 
gewährt, als bereits verschiedene der grösseren Amerikanischen 
Eisenbahnen sich ausser stande sahen, ihren Verbindlichkeiten 
nachzukommen und unter Zwangsverwaltung gestellt werden 
mussten. Dass grosse Gesellschaften, deren Eigenthum nach 
den verausgabten Anlagekosten Kapitalien von 100 Millionen 
Dollar und mehr repräsentirte, bei dem ersten widrigen 
Windstoss zusammenbrechen sollten, rief selbst in Amerika — 
wo doch derartiges sich nicht zum ersten Mal ereignet hatte, 
vielmehr ähnliche, wenn auch nicht ganz so krasse Stürze und 
'Entwerthungen gerade in Eisenbahnanlagen bereits gelegent- 
lich früherer Krisen, so namentlich in den Jahren 1873 und 
1884 vorgekommen waren — vielfach Ueberraschung und Er- 
staunen hervor und veranlasste ein angesehenes Blatt, die 
„Chicago Tribune“, bei einer Anzahl von Persönlichkeiten, die 
'im Eisenbahnwesen leitende Stellungen einnahmen, Umfrage 
nach den Ursachen dieser Erscheinung zu halten. Die be- 
fragten Herren fanden sich zum grössten Theil damit ab, dass 
sie das Haupthinderniss für eine gedeihliche Entwickelung der 
Bahnen in dem „Interstate commerce law“, dem 


1) Vergl. Nr. 50 S. 455 d. Ztg. 


Personenbahnhof Deutz n. dem | 


d. Abfertigungsbefugnisse von | Die Deutsch-TürkischenBahnen 


Aenderung von Stationsnamen. | Aus der Schweiz: 


Aus Italien: 


Aus Niederländisch-Indien : 


Reichsgerichts-Erkenntniss. 
Zeitschriftenschau: 
Zwanglose Hefte für Lernende 
im Eisenbahndienste. 
Zeitschrift für Kleinbahnen, 
Mittheilungen des Vereins für 
die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnungen von Stationen. 
2. Verkehrswiederaufnahme, 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- und Gepäckverkehr. 
5. Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


im Jahre 1894. 


Eisenbahn Spiez-Erlenbach. 
Strassenb.-Projekt Zürich-Brem- 
garten-W ohlen-Fahrwangen. 
Trambahnprojekt in St. Gallen. 

Rhätische Bahn. 
Schweizerische Nordostbahn. 


Seil-, Tram-, elektr. und Kleinb. 
Verkehr über Venedig. 


Niederl.-Indische Eisenbahn-G, 


Eisenbahnverhältnisse.!) 


Bundesgesetz über Regelung des zwischenstaatlichen Verkehrs 
und namentlich in dessen „Long and short haul“ Klausel, 
d. h. dem Verbot, unter wesentlich gleichen Umständen auf 
derselben Linie nach einer vorgelegenen Station eine höhere 
Gesammtfracht zu erheben, als nach einem darüber hinaus, 
also entfernter belegenen Bestimmungsorte, sowie in der sogen 
„Antipooling clause“ erblickten, d. h. dem Verbot der 
Bildung von „Pools“ oder Verbänden der im Wettbewerb 
stehenden Bahnen ‘über Theilung des Verkehrs oder der aus 
den verschiedenen Verkehren gezogenen Einnahmen. Indess 
abgesehen davon, dass die Gründe des Rückgangs bei den 
nothleidenden Bahnen durchweg viel weiter zurückdatiren, als 
das erst im Jahre 1887 erlassene Bundesgesetz, so tragen die 
vorerwähnten Bestimmungen dieses Gesetzes, so störend und 
hindernd sie sich auch thatsächlich vielfach gezeigt haben 
mögen, doch nur zu einem ganz unwesentlichen Theil die 
Schuld an den in den letzten Jahren eingetretenen Kata- 
strophen: die Gründe hierfür liegen ganz anderswo und treffen 
nicht die Gesetzgebung, der in Amerika höchstens der Vorwurf 
gemacht werden kann, dass sie sich um das Eisenbahnwesen 
zu wenig bekümmert, sondern die Gesellschaften selbst oder 
vielmehr diejenigen, welche sie gegründet und organisirt, nicht 
aber dafür gesorgt haben, ihnen diejenige finanzielle Grundlage 
zu geben, welche für eine solide, gedeihliche Entwickelung 
jedes grossen Unternehmens unerlässlich ist. 


„Ein Privatmann, der es unternimmt, ein Geschäft 
ganz oder fast ausschliesslich mit geliehenem Kapitale 
zu betreiben, ist sicher zu falliren, wenn er nicht von 


vornherein auch mit schlechten Jahren, wie überhaupt 
mit möglichst ungünstigen Konjunkturen rechnet, und 
auf alle Fälle wird sein Geschäft lediglich auf 


Gefahr seiner Gläubiger geführt. Wenn bei einem Unter- 
nehmen, das ein Anlagekapital von 100 000 D. erfordert, 90. 000 D. 
geborgt sind, und in ruhigen Zeiten nur die gewöhnlichen 
Zinsen herausgewirthschaftet werden, so wird der Unternehmer 
bei einem Rückgang um nur wenige Prozente sich bereits 
ausser stande sehen, das geliehene Geld zu verzinsen, obgleich 
auf solch einen Rückgang in einer grösseren Reihe von Jahren 
immer mit Sicherheit zu rechnen ist. Trotzdem haben, nicht 
Anfänger, sondern ‚hoary-headed men‘, ergraute Leute von 
hervorragendem geschäftlichen Ruf grosse Eisenbahn-Gesell- 
schaften, wie die New York, Lake Erie & Western, die Union 
Pacific, die Northern Pacific, die Atchison, Topeka & Santa Fe 
auf diese Weise gegründet und wundern sich dann, wenn ge- 
legentlich die Gesellschaften falliren — und zwar mehr als ein 
Mal — obgleich es doch ebenso gefährlich für eine Eisenbahn 
wie für eine sonstige private Unternehmung ist, neun Zehntel 
ihres Maximaleinkommens zu verpfänden.“ Dies Urtheil findet 
sich in einer der bedeutendsten Amerikanischen Zeitschriften, 
der „Railroad Gazette“2) und ist an dem Beispiel der vorauf- 
geführten vier Bahnen näher erläutert; indess handelt es sich 
in dem betreffenden Artikel nur um eine kurze Besprechung, 
die der Sache nicht tiefer auf den Grund geht, sondern sich 
an der Oberfläche der Dinge hält; eine Beleuchtung dagegen, 
die bis in die verstecktesten Winkel dringt und die jetzigen, 
zum Theil trostlosen Zustände und deren Ursachen in ihrem 
ganzen Umfange schonungslos enthüllt, erfahren die Ameri- 
kanischen Eisenbahnverhältnisse in der Arbeit eines Deutschen 
Autors, der bereits in zweiter Auflage erschienenen Schrift des 
Herrn Dr. von der Leyen: „Die Finanz- und Ver- 
kehrspolitik der Nordamerikanischen Eisen- 
bahnen.“) Wenn Herr von der Leyen ein neues Werk 
über das Eisenbahnwesen in den Vereinigten Staaten veröffent- 
licht, so kann derselbe einer hervorragenden Beachtung von 
vornherein gewiss sein; denn auf diesem Gebiet ist der Ver- 
fasser unstreitig eine Autorität allerersten Ranges. In 
Deutschland wenigstens hat es bisher niemand verstanden, 
gleich ihm in den über alle Maassen verworrenen Pfaden der 
transatlantischen Finanz- und Verkehrsverhältnisse nicht nur 
sich selbst zurecht zu finden, sondern auch anderen den Weg 
zu weisen. Mit einer aussergewöhnlichen, auf eingehendstem 
Studium der Originalquellen beruhenden Sachkenntniss ver- 
bindet er zudem eine Klarheit und Durchsichtigkeit der Dar- 
stellung, die gerade bei Fachschriftstellern nicht zu häufig 
angetroffen wird und die die Lektüre seiner Schriften zu einer 
nicht nur belehrenden, sondern auch in hohem Grade an- 
ziehenden und fesselnden macht. All diese Vorzüge vereinigt 
auch das vorliegende Werk, und wenn dessen Zweck nach der 
eigenen Angabe des Verfassers dahin ging, „einen grösseren 
Leserkreis in Deutschland über die gegenwärtige Eisen- 
bahnpolitik in den Vereinigten Staaten und die wahre Be- 
deutung zahlreicher Amerikanischer Eisenbahnwerthe aufzu- 
klären“, so spricht die Thatsache, dass kurze Zeit nach dem 
Erscheinen bereits eine zweite Auflage nöthig geworden ist, 
dafür, dass das Werk in grösseren, weit über die Fach- 
genossenschaft hinaus gehenden Kreisen Verbreitung und Be- 
achtung gefunden hat. Seine Darlegungen sind zweifellos 
nicht ohne Einfluss auf den Kurs der Amerikanischen Eisen- 
bahnpapiere geblieben : haben doch verschiedene Konsuln der 
Vereinigten Staaten, und zwar nicht nur in Deutschland, 
sondern auch auswärts gerade hierüber an die Bundes- 
regierung berichtet, und so hat die Schrift auch in Amerika 


2 Nr. 8 vom 23. Februar 1894. 
3) Berlin, Verlag von Julius Springer. 1895. 
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berechtigtes Aufsehen erregt. Sie hat übrigens auch drüben 
durchweg vollste Anerkennung gefunden ; die Richtigkeit ihrer 
Schilderungen und der von ihr angeführten Thatsachen ist 
auch dort von keiner Seite angefochten, und nur die „Railroad 
Gazette“, die doch in dem oben erwähnten Artikel im Grunde 
zu demselben Ergebniss kommt, wie von der Leyen in dem 
vorliegenden Werke, findet daran zu bemängeln, dass seine 
Darstellung zu pessimistisch, zu sehr grau in grau gehalten 
sei, da die darin geschilderten allerdings überaus verfahrenen 
und ungesunden Verhältnisse nicht als normaler, sondern nur 
als vorübergehender, zum Theil bereits überwundener Zustand 
aufzufassen seien. Es gebe doch noch eine ganze Reihe über- 
aus potenter Bahnen, wie u.a. die New York Central & Hudson 
River, die Chicago & North Western, die Chicago Milwaukee 
& St. Paul, die Louisville & Nashville, vor allem aber die Boston 
& Albany Railroad, die mit ihrem in den letzten drei Jahren 
allein für die Aktien verbliebenen Reingewinn von 18—19% 
auch in Deutschland als ein Beispiel „of a really strong 
railroad“ gelten müsse. Im übrigen erkennt die Amerikanische 
Zeitschrift ausdrücklich an, dass „Dr. von der Leyen nicht 
nur seinen Anlage suchenden Landsleuten, sondern auch aus- 
wärtigen Financiers einen Dienst erweist, wenn er darauf be- 


steht, dass derjenige, der Amerikanische Eisenbahnbonds zu 


kaufen beabsichtigt, zuerst genau untersuche, was dieselben 
werth sind.“ Dies sei bei Amerikanischen Eisenbahnwerthen 
in einem in Europa unbekannten Maasse nöthig; in Europa 
komme die Sicherheit derartiger Papiere überhaupt kaum in 
Frage, und auch wer sie ohne eingehende sachverständige 
Prüfung kaufe, riskire nur in den allerseltensten Fällen einen 
erheblicheren Verlust. „Wir selbst,“ fährt das Blatt fort, 
„verlieren bei weitem am meisten durch die schlechte Finanz- 
wirthschaft der Amerikanischen Bahnen, und es ist für uns 
ebenso wünschenswerth wie für das Ausland, dass unsere 
Eisenbahnwerthe in Europa keinen besseren Ruf haben als sie 
verdienen. Aber unglücklicherweise beeinflusst der schlechte 
Ruf einzelner Amerikanischer Gesellschaften bis zu einem ge- 
wissen Grade auch den der gesündesten Compagnien.“ Dass 
Herr von der Leyen in dieser Beziehung nicht einige Vorbe- 
halte gemacht, dass er den verlotterten, verwahrlosten, durch 
Unfähigkeit, Leichtsinn oder noch schlimmeres herbeigeführten 
Verhältnissen der von ihm geschilderten Unternehmungen 
nicht auch einige Lichtseiten der Amerikanischen Eisenbahn- 
verwaltung — und solche sind zweifellos auch heute noch in 
hervorragendem Maasse vorhanden — gegenüberstellt, ist so 
ziemlich das Einzige, was wir an seinem neuesten Werke aus- 
zusetzen wüssten. Wer dasselbe nur flüchtig liest, kann aller- 
dings zu der Ansicht kommen, dass mindestens die Hälfte 
aller leitenden Eisenbahndirektoren, wenn nicht noch mehr, in 
unverantwortlichster Weise mit den ihnen anvertrauten Bahnen 
wirthschaften, und dass man eigentlich am besten thue, 
drüben niemandem zu trauen — übrigens ist schon die ein- 
fache Anführung der Thatsache, dass allein im Jahre 1893 
nicht weniger als 74 Eisenbahngesellschaften mit einem Um- 


fange von 29340 Meilen (= 47237 km) und einem Anlagekapital 


von 1781300000 D. (= 7 Milliarden Mark) in Vermögensverfall 
und Zwangsverwaltung gerathen sind, an sich erschreckend 
genug. Indess hebt von der Leyen ausdrücklich hervor, dass 
es in den Vereinigten Staaten auch zahlreiche, zu Zeiten 
wenigstens vortrefflich verwaltete sowie geordneter Finanz- 
verhältnisse sich erfreuende Gesellschaften gibt; so bezeichnet 


er z.B. die grosse Pennsylvaniabahn geradezu als eine Muster- 


verwaltung. Abgesehen davon jedoch, dass die Anleihen 
dieser Bahnen nicht nöthig haben, über den Ozean und an den 
Deutschen Markt zu kommen, vielmehr zu einem Zinsfuss von 
3,5—4% schon drüben schnell und leicht untergebracht werden, 
tragen auch die besten Amerikanischen Eisenbahnwerthe das 
eine, zu ganz besonderer Vorsicht mahnende Moment der 
Unsicherheit in sich, dass nach Lage der dortigen Verhältnisse 
„ein gewissenloser Mann in kürzester Frist auch das beste 
Unternehmen zu Grunde richten kann.“ Dies hat sich bei der 


j 


r: 


Baltimore & Ohio Eisenbahn, bei der Cincinnati, Hamilton & 


d 


schleunigt hat. 


‘schen Staatseisenbahnen 


Dayton und noch in neuester Zeit bei der Philadelphia & 
Reading Railroad gezeigt, deren Direktor aus der Kasse der 
Bahn Gelder bis zum Betrage von 6 Millionen Dollar ent- 
nommen hatte, um damit zu spekuliren, den grössten Theil 
dieser Summe verspielte und damit den Bankerott der Bahn, 
wenn auch nicht allein verursacht, so doch wesentlich be- 


(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangselegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die nachstehend verzeichneten Strecken der Königlich Sächsi- 
und zwar Stollberg - Altchemnitz 
(20,98 km) nebst Kurve Höhlteich - Niederdorf (0,48 km) und 
Olbernhau - Neuhausen i. Sachsen (11,49 km), welche am 1. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
sollen, sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


"erlassen worden: 


Nr. 3548 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses, betreffend Ergänzung einer Preisbewer- 
bung (abgesandt am 12. d. Mts.\. 

Nr. 3673 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend das Maximal-Radstands- usw. Verzeichniss 
'(abgesandt am 13. d. Mts.). 


Nr. 3674 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 


j bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Nr. 3685 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Normalpreis-Verzeichnis für Reparaturen 
an fremden Wagen (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 3689 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisauschusses, betreffend Ergänzung einer Preisbewer- 
bung (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 3760 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Eröffnung der Station „Baden Frachten- 
bahnhof“ und Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse in 
den Stationen Pfaffstätten und Baden (abgesandt am 
13. d. Mts.). 

Nr. 3765 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
Frage der zweckmässigsten Ueberhöhung des äusseren 
Schienenstranges und der Spurerweiterung in Krümmungen 
(abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 3775 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der zulässigen grössten 
Radstände und Raddrücke (abgesandt am 16. d. Nts.). 

Nr. 3794 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Adressirung der für die geschäfts- 
führende Verwaltung des Vereins bestimmten Sendungen (ab- 
gesandt am 16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Vereinbarung erleichternder Vorschriften für den wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutschlands 
f und Luxemburgs. 


Die in der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 


1. Juli d. J. (vergl. Nr. 53 $. 485 d. Ztg.) veröffentlichten Aen- 


derungen der Anlage B zur Verkehrsordnung für die Eisen- 


E: Wechselverkehr Anwendung. 


Fr 


| 
| 
| 


rung der Fassung des 


bahnen Deutschlands finden, nachdem die Grossherzoglich 
Luxemburgische Regierung auf Grund der mit ihr getroffenen 
Vereinbarung ihnen zugestimmt hat, auch im Deutsch-Luxem- 


Tarifkommission der Deutschen Bahnen. 


Auf der Tagesordnung der am 21. d. Mts. in Kiel statt- 
findenden 52. gemeinschaftlichen Sitzung der ständigen Tarif- 
kommission der Deutschen Eisenbahnen und des Ausschusses 
der Verkehrsinteressenten stehen folgende Anträge: Aende- 
11 der Allgemeinen na Briftent 

ie 


Ergänzung des $ 14 der Allgemeinen Tarifvorschriften ; 


' Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin stellt den Antrag, 


in der bestehenden Fassung des $ 14 der Allgemeinen Tarif- 
vorschriften: „Auf Sendungen, welche ausnahmsweise nicht 
mit direkt nach dem Zollauslande lautenden Frachtbriefen, 
sondern zunächst nach einer Binnenstation aufgegeben und 


‘von dort aus entweder sofort oder nach vorübergehender 


Lagerung daselbst mit der Eisenbahn oder zu Wasser nach 


| Tarifvorschriften auf 


— GO E 


” 


dem Zollauslande weiter verfrachtet werden, finden die in der 
Güterklassifikation vorgesehenen Ermässigungen und Be- 
günstigungen nur unter folgenden Bedingungen Anwendung“ 
hinter dem Worte „Binnenstation“ einzuschalten: „oder nach- 
einander nach verschiedenen Binnenstationen.“ Die referirende 
Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen empfiehlt die Annahme des Antrages. — Die Tarifirung 
von Hüten in Kisten, Hutstumpen und neuer ineinanderge- 
setzter Papierfässer. — Aufnahme des Artikels „Sektbehälter“ 
in den $ 24 ed Allgemeinen Tarifvorschriften. — Die Aus- 
dehnung der Beförderungserleichterungen in $ 35 der Allge- 
meinen Tarifvorschriften auf Fischrogen (Hischeier); die 
KO Eisenbahndirektion zu Altona stellt den Antrag: 
„die Beförderungserleichterungen des $ 35 der Allgemeinen 
den von den Seehafenstationen an 
binnenländische Fischzuchtanstalten zum Versand gelangenden 
Fischrogen (Fischeier) auszudehnen.“ — Aenderung der Posi- 
tion „Oelfrüchte“* und „Oelsaaten“ des Spezialtarifs I. — 
Aenderung der Bestimmungen über den Ausschluss der Haf- 
tung für die frachtfrei beförderten Privatwagendecken. — 
Frachtfreie Hinbeförderung von Privatladegeräthen nach der 
Versandstation des Gutes. (Antrag der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Münster). — Aufnahme von Asphaltplatten und 
von Dachpappe (Steinpappe, Theerpappe) in den Spezialtarif 
für bestimmte Stückgüter. -- Aufnahme von Aetzkalilauge in 
den Spezialtarif I. (Antrag der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Magdeburg). — Die Tarifirung von Altzink (alten 
Zinkwaaren). — Aufnahme von Papier aus Holzzellstoff-Ab- 
fällen unter die Packpapiere des Spezialtarifs 1. Klar- 
stellung der Positionen „Graphit“ der Spezialtarife II und III. 
— Versetzung von Kalialaun im Falle der Ausfuhr in den 
Spezialtarif III. — Die Tarifirung von Amerikanischem Eichen-, 
Kiefern- und Nussbaumholz. (Antrag der Königlichen Eisen- 


bahndirektion zu Altona). — Die Detarifirung von „Papier, 
altes, bedruckt oder beschrieben usw.“ — Die Detarifirung 
von Rosshaaren. — Tarifirung von Bastabfällen. — Tarifirung 


der Abschnitte (Abfallstücke) von Platten und Blechen; die 
Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld stellt den An- 
trag, dass der Schlusssatz der Erläuterung zu der Position 
„Eisen- und Stahlabfälle, auch Weissblechabfälle“ des Spezial- 
tarifs III, lautend: „Hierzu gehören auch der Abfall von 
Eisen- und Stahldraht, ebenso Dreh-, Bohr-, Feil- und Hobel- 
späne u. dergl., sowie Enden von Schienen und Schwellen,“ 
folgendermaassen abgeändert werde: „Hierzu gehören auch 
der Abfall von Eisen- und Stahldraht, ebenso Dreh-, Bohr-, 
Feil- und Hobelspäne u. dergl., Enden von Schienen und 
Schwellen, sowie Abschnitte (Abfallstücke) von Platten und 
Blechen.“ Da unter den am Schluss zugesetzten Theil auch 
Weissblechabfälle fallen, so würde ferner der Zusatz „auch 
Weissblechabfälle* in der Position „Eisen- und Stahlabfälle“ 
zu streichen sein. — Tarifirung von angeschönten Erdfarben. 
— Aufnahme gebrauchter Farbholzspäne (ausgekochtes Farb- 
holz) in den Spezialtarif III. (Antrag der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Köln). — Aufnahme von „Käseabfall“ unter 
die Düngemittel des Spezialtarifs III. — Tarifirung von 
Lederkohle. — Aufnahme von Bauxit in die Position „Thon, 
roh usw.“ des Spezialtarifs III. (Antrag der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Magdeburg). — Aufnahme von Selen- 
schlamm (Abfallschlamm aus der Schwefelsäurefabrikation) in 
den Spezialtarif III. 


Unfälle im Monat Juli d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Juli d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 8 een auf freier Bahn, 31 Entglei- 
sungen in Stationen, 3 Zusammenstösse auf freier Bahn, 13 Zu- 
sammenstösse in Stationen und 127 sonstige, meist geringere 
Unfälle, zusammen 182 Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 150 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 62 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 141 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 
29 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona 
und der Badischen Staatsbahnen, 10 Verletzungen auf den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 
je 4 Verletzungen aut die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Stettin und der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn, je 3 Verletzungen auf die Württembergischen und Ba- 
dischen Staatseisenbahnen, je 1 Verletzung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln, 
Elberfeld, Erfurt, Kattowitz und Magdeburg. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 22 getödtet und 73 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
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Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 12 getödtet 
und 12 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 35806 km 172 Fälle, 
auf den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2433 km 
10 Fälle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 208 km 
Betriebslänge und 150000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 244 km Betriebslänge und 114000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern ge- 
ordnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle bei den 
Staatsbahnen der Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Essen, die Main-Neckarbahn und die König- 
lich Württembergischen Staatseisenbahnen; bei den Privat- 
bahnen die Lübeck-Büchener Eisenbahn, die Altdamm-Colberger 
Eisenbahn und die Hessische Ludwigsbahn. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 16. d. Mts. ist 
die 15,5 km lange Theilstrecke Goldberg-Schönau a/Katz- 
bach der Nebenbahn Goldberg-Merzdorf für den Personen- 
und Güterverkehr eröffnet worden. An dieser Strecke liegt der 
Bahnhof III. Klasse Hermsdorf, Bad (ab Goldberg 3 km), die 
Haltestelle Neukirch a/Katzbach (83 km), der Haltepunkt 
Willenberg (13,8 km) und der Bahnhof III. Klasse Schönau 
an der Katzbach (15,5 km). Die Strecke Goldberg - Schönau 
an der Katzbach nebst den daran gelegenen Verkehrsstellen 
gehört zur Betriebsinspektion Liegnitz I, zur Maschineninspek- 
tion Görlitz, zur Werkstätteninspektion Breslau III und zur 
Verkehrsinspektion Breslau II. Die Stationen Hermsdori, Bad, 
Neukirch a/Katzbach und Schönau a/Katzbach sind zur Ab- 
fertigung von Personen, Reisegepäck, Stück- und Wagen- 
ladungsgütern, Leichen und lebenden Thieren, die Stationen 
Neukirch a/Katzbach und Schönau a/K. auch zur Abfertigung 
von Fahrzeugen eingerichtet. In Willenberg findet nur Abfer- 
tigung von Personen und Reisegepäck statt. Zur Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen ist keine der neuen Ver- 
kehrsstellen geeignet. 

Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Nach einer 
Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
turt a/M. wird die 22,57 km lange Neubaustrecke Hom- 
burg v.d. H.-Usingen voraussichtlich am 1. Oktober d.J. 
dem Betriebe übergeben. Dieselbe ist normalspurig und hat 
8 Stationen in folgender Reihenfolge: a) Haltestelle Hom- 
burg v.d.H. (neu), b) Haltepunkt Seulberg (ab Homburg v.d.H. 
3,66 km), c) Haltestelle Friedrichsdorf (4,37 km), d) Haltestelle 
Köppern (6,98 km\, e) Haltepunkt Saalburg (11,85 km), f) Halte- 
stelle Wehrheim (14,11 km), g) Haltestelle Anspach (18,28 km) 
und h) Bahnhof Usingen (22,57 km). 

Die Haltestelle Homburg v. d. H. bezw. die Haltepunkte 
Seulberg und Saalburg dienen nur zum Aus- und Einsteigen 
von Personen, dagegen erstrecken sich die Abfertigungsbe- 
fugnisse der werienn Stationen auf die Beförderung von Per- 
sonen, Gepäck, Gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. Ausgeschlossen ist bei den Stationen Wehrheim 
und Usingen die Verladung von Sprengstoffen. 

Die Strecke Homburg v. d. H.- Usingen wird den Be- 
triebs- bezw. Maschinen-, Verkehrs- und Werkstätteninspek- 
tionen zu Frankfurt a/M. unterstellt. 

Lokalbahn-Aktiengesellschaftin München. 
Die Nebenbahn Hansdorf-Priebus mit den Stationen 
Nieder-Ullersdorf, Teichdorf, Ober-Ullersdorf, Ober-Hartmanns- 
dorf, Wiesau Kr. Sagan, Gross-Selten und Priebus, welche 
sämmtlich für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Fracht- 
gutverkehr, sowie für die Abfertigung von Deichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen eingerichtet sind, wird voraussicht- 
lich am 1. Oktober d. J. dem Betriebe übergeben werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Die an der Bahn- 
strecke Liegnitz-Sagan zwischen Modlau und Armadebrunn 
gelegene, bisher nur dem Personen- und Gepäckverkehr die- 
nende Haltestelle Rückenwaldau ist am 16. d. Mts. für 
den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet worden. Für 
die Abfertigung von Eil- und Stückgut, Leichen, lebenden 
Thieren, Fahrzeugen und Sprengstoffen ist die Haltestelle 
Rückenwaldau nicht eingerichtet. 

Direktionsbezirk Erfurt. Die an der Bahn- 
strecke Erfurt-Sangerhausen gelegene Haltestelle Etzleben, 
bisher eingerichtet für den Personen- und Gepäck-, sowie 
Eil- und Frachtstückgut- Verkehr, wird am 1. Oktober d. J. 
auch für den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet. 

Am 1. Oktober d. J. wird der an der Bahnstrecke Neu- 
dietendorf-Ritschenhausen zwischen den Stationen Suhl und 
Dietzhausen neu errichtete Haltepunkt Mäbendorf-Al- 
brechts für den Personenverkehr eröffnet werden. Die Aus- 


gabe "der Fahrkarten wird von Beauftragten der nächstgele- 
genen Gemeinden Mäbendorf und Albrechts besorgt. 

Direktionsbezirk Hallea/S. Die an der Neben- 
bahnstrecke Eilenburg-Düben zwischen der Station Eilenburg 
und der Haltestelle Mensdorf errichtete Haltestelle Kültz- 
schau wird am 20. d. Mts. für den Eilgut-, Frachtstückgut- 
und Wagenladungsgüter-Verkehr, sowie für die Abfertigung 
von Vieh eröftnet werden. Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen bleibt ausgeschlossen; eine Annahme 
von Privatdepeschen findet nicht statt. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Berlin. Vom 1. Oktober d. J. 
ab wird der Station Johannisthal- Niederschöne- 
weide die Bezeichnung „Nieder-Schöneweide (Jo- 
hannisthal)* beigelegt. 


Omnibusverbindung zwischen dem Personenbahnhof Deutz 
und dem Hauptbahnhof Köln. 


Nach einer auf S. I dieser Nummer abgedruckten Be- 
kanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld wird die zum Zwecke der Ueberführung von Reisenden 
und ihres Gepäcks z. Zt. bestehende Omnibusverbindung mit 
dem 1. Oktober d. J. aufgehoben. 


Vorarbeiten. 


Die Aktiengesellschaft Elektrizitätswerke vormals O. L. 
Kummer & Co. in Niedersedlitz-Dresden hat die Konzession 
zu Vorarbeiten für eine elektrische Bahn von Niedersed- 
litz zunächst bis Kreischa erhalten. 


Brölthaler Eisenbahn. 


Auf der Tagesordnung der auf den 3. Oktober d. J. ein- 
berufenen ausserordentlichen Generalversammlung steht die 
Beschlussfassung über Anpachtung der Heisterbacher Thal- 
bahn und die dadurch bedingte Statutenänderung. 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 


Nach dem Verwaltungsberichte für 1894/95 sind die Ge- 
sammteinnahmen von 2915838 #4 in 1893/94 auf 286 757 4 zu- 
rückgegangen, während die Gesammtausgaben in Höhe von 
164 984 4 nur unwesentlich von denen des Vorjahres (164 937 44) 
abweichen. Der Ueberschuss beziffert sich auf 121 094 .4 gegen 
126062 „4 im Vorjahre. Da der Anleihedienst nur 1478 4% 
gegen 11896 „4 im Vorjahre erfordert, so verbleibt nach üb- 
lichen Ueberweisungen und Rückstellungen (wie im Vorjahre) 
eine Dividende von 5,5 2 für die Besitzer der Stamm- und 
Prioritäts-Stammaktien. Der Rest von 11584 #4 wird auf neue 
Rechnung vorgeschrieben. Die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehre sind von 133 806 .4 auf 131957 .4 zurückgegangen, 
während die aus der Güterbeförderung erzielten Einnahmen 
sich von 71724 4 im Vorjahre auf 73035 44 erhöht haben. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894 ist bei 
der Dortmund - Gronau -Enscheder Eisenbahn auf 1200000 4 
festgestellt worden. 


Vieh-Staffeltarife. 


Vom Preussischen Staatsrath war zur Erleichterung der 
schwierigen Lage der Landwirthschaft u. a. auch die baldige 
Einführung der auf den östlichen Staatsbahnen geltenden nie- 
drigen Staffeltarife für Vieh für alle übrigen Landestheile be- 
fürwortet worden. Im Landes-Eisenbahnrath, der im Juli d.J. 
gutachtlich gehört wurde, waren die Ansichten nahezu gleich 
getheilt; 15 Mitglieder, darunter die Mehrzahl der landwirth- 
schaftlichen Vertreter, sprachen sich dafür und 16 Mitglieder 
dagegen aus. Das Königliche Staatsministerium hat sich nach 
eingehender Prüfung der abgegebenen Gutachten in Ueberein- 
stimmung mit dem Staatsrath im Interesse der Förderung und 
Erleichterung des Viehverkehrs für die allgemeine Einführung 
der auf den östlichen Staatsbahnen bestehenden niedrigeren 
Viehtarife in dem ganzen Staatsbahnnetz entschieden. Die 
Durchführung der Maassregel steht zum 1. Oktober d. J. bevor. 


Kleinbahnen in der Provinz Schlesien. 


Der Provinzialausschuss von Schlesien bewilligte in 
seiner Sitzung vom 4. d. Mts. aus dem Kleinbahnfonds: dem 
Kreise Rosenberg zum Zwecke des Ausbaues der Kleinbahn 
Rosenberg-Landsberg (18km) ein Bauhilfsgeld bis zu 
dem Betrage von 45 000 .% mit der Begünstigung, dass, sofern 
das Unternehmen einen Reingewinn von mehr als 5 2. abwirft 
und demgemäss der Unternehmer nach $ 5a des Kleinbahn- 
reglements für Schlesien vom 8. März 1893 zur ratenweisen 
Rückzahlung der empfangenen provinziellen Baubeihilfen 
verpflichtet ist, diese jährlichen Kapitalsrückzahlungen auf 
höchstens 50 % des jedesmaligen jährlichen Ueberschusses über 
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5 here werden, und der Allgemeinen Deutschen Klein- 
bahngesellschaft in Berlin für den Bau der Kleinbahn Gross- 
Peterwitz-Katscher ein Bauhilfsgeld bis zu dem Be» 
trage von 24000 #4 mit derselben Begünstigung wie bei dem 
Kreise Rosenberg und unter der weiteren Bedingung, dass die 
Unternehmerin von dieser Summe mindestens den Betrag von 
5000 .„’, zu Gunsten der Stadtgemeinde Katscher auf deren 
vertragsmässig übernommenen Leistungen zu den Grund- 
erwerbskosten abrechnet. 


Kleinbahnprojekte. 

Vom Kreistag des Kreises Kreuznach ist die Herstellung 
einer mit Maschinenkratft zu betreibenden Kleinbahn von der 
Stadt Kreuznach nach Eckweiler mit Abzweigung von 
der Lohrermühle bei Kreuznach nach Wallhausen be- 
schlossen worden. ’ 
Strassenbahnen. 

Grosse Berliner Pferdebahn. Zwischen der 
Grossen Berliner Pferdebahngesellschaft und der Gemeinde 
Deutsch-Wilmersdorf ist jetzt für die Verbindungen dieses 
Ortes mit dem Mittelpunkt von Berlin und dem Grunewald 
durch eine neue Strassenbahnlinie der Vertrag abgeschlossen 
worden. Danach soll die Bahn vom Dönhoffplatz durch die 
Leipziger Strasse über den Potsdamer Platz, durch die Pots- 
damer-, Bülow- und Motzstrasse. dann über den Prager- und 
Nikolsburger Platz nach dem Wilmersdorfer Amtshause in 
der Brandenburgischen Strasse und von hier weiter durch die 
Westtälische und Paulsborner Strasse bis zur Hubertusallee 
in der Grunewaldkolonie führen. Von dieser Gesammtstrecke 
sollen spätestens in Betrieb genommen werden die Verbindung 
Berlin-Wilmersdorfer Amtshaus bis zum 1. Juli 1896, die 
Strecke von Wilmersdorf nach dem Grunewald bis zum 
1. Juli 1898. 

Der Betrieb auf der neuen Pferdebahnlinie soll, sobald 
die Gesellschaft die Genehmigung erhalten haben wird, auf 
der Strecke vom Potsdamer Platz durch die Potsdamer Strasse 
mit oberirdischer Stromzuführung elektrisch betrieben, dann 
durchweg in einen solchen mittelst elektrischer Kontaktlei- 
tung umgewandelt werden. 

Plettenberger Strassenbahngesellschaft. 
Der Aktiengesellschaft „Plettenberger Strassenbahngesell- 
schaft zu Plettenberg“ ist das Enteignungsrecht zur Entzie- 
hung und dauernden Beschränkung des Grundeigenthums, 
welches für den Bau der Kleinbahn von Plettenberg nach 
dem gleichnamigen Bahnhof erforderlich ist, verliehen worden. 


Sterbekasse für Deutsche Eisenbahnbeamte. 

Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht ergaben die 
Einnahmen im Jahre 1894 gegenüber den Ausgaben einen 
Ueberschuss von 31805 .“, wodurch sich der Reservefonds auf 
539 627 4 erhöhte. 

Das Durchschnittsalter der lebenden Mitglieder beträgt 
48,83 Jahre, dass der gestorbenen 115 Männer 61,82 und das- 
jenige der gestorbenen 83 Frauen 63,84 Jahre. 

Die Zahl der Mitglieder mit je 300 4 Versicherung hat 
sich um 96 Personen vermehrt, dagegen haben sich die Ver- 
sicherungen mit je 150 4 um 33 und diejenigen mit je 75 4 
um 3 vermindert. Das Gesammtergebniss des abgelaufenen 
Rechnungsjahres ist durchaus ae Sl ausgefallen und 
gibt wiederum die feste Zuversicht auf das fernere Gedeihen 
der Kasse, 

Am 1. Januar d. J. betrug die Zahl der Mitglieder mit 
je 300 + Versicherung 5817 bezw. mit 150 44 Versicherung 
3576 und mit 75 „4 Versicherung 238. 

Die Aufnahme in die Sterbekasse kann sowohl bei den 
Spezialrendanten als auch bei dem Oentralrendanten O. Kress- 
mann, Berlin W. 57, Yorkstrasse 49, beantragt werden. 


Die Deutsch-Türkischen Bahnen im Jahre 1894. 
A. Die Mazedonische Eisenbahn. 


Die Eisenbahn Salonik - Monastir hatte am 31. Dezember 
1893 erst die Strecke Salonik-Vertekop (95,774 km) im Betriebe; 
on der am 14. Juni 1894 erfolgten Eröffnung der Rest- 
strecke Vertekop-Monastir vermehrte sich diese Betriebslänge 
um 122,792 km, so dass am Schlusse des Berichtsjahres 
218,566 km oder im Jahresdurchschnitt 165 km im Betriebe 
standen. Die Anzahl der Stationen und Haltestellen beläuft 
sich auf 16, einschliesslich der Haltestellen Tekeli, Wladowa 
und Banitza. Die endgültige Uebernahme der Strecke Salonik- 
Vertekop, die am 8. Dezember 1892 von der Türkischen Re- 
ierung vorläufig übernommen worden war, fand am 10./22. Fe- 
ruar 1894 statt. Nach der dem Geschäftsbericht beigegebenen 
Uebersichtskarte sind für eine Verlängerung der Stammbahn 
von Monastir über Ochrida, Elbassan und Struga nach Du- 
razzo am Adriatischen Meere nebst Zweigbahnen von Mo- 
nastir nach Ferlepe und von Struga über Berad nach Avlona | 
am Adriatischen Meere die Vorarbeiten angefertigt. 


Die kilometrische Betriebseinnahme belief sich im Jahre 
1894 auf 26894,06 Piaster Gold = 6133,58 Fres. oder 1484,34 
Francs mehr als im Vorjahre. Dieses Ergebniss kann als sehr 
befriedigend erachtet werden, wenn man berücksichtigt, dass 
nicht nur die Krisis auf dem wWetreidemarkt, welche die Ge- 
treideausfuhr beinahe vollständig ins Stocken gebracht hatte, 
sondern auch die vorübergehenden ungünstigen Verhältnisse 
für den allgemeinen Verkehr 1894 noch die gleichen wie im 
Vorjahre geblieben waren. Die Theilstrecke Salonik-Vertekop 
führte nämlich zu keinem Verbrauchsmittelpunkt und ist so 
kurz und dem Meere so nahe, dass man gegen den doppelten 
Wettbewerb der Landfuhrwerke und der Küstenschifffahrt zu 
kämpfen hatte. Dies hat die ganze Berichtszeit, welche der 
Eröffnung der Endstrecke vorherging, also die ersten 6 Monate 
des Jahres 1894 über, die Betriebsergebnisse ungünstig beein- 
flusst. Vom Eröffnungstage der Endstrecke an haben die 
Einnahmen die genannte Durchschnittszahl bedeutend über- 
stiegen. Die von der Gesellschaft gegen Ende 1891 zu Gunsten 
der hauptsächlichen Ein- und Ausfuhrgegenstände eingeführten 
Tarifmaassnahmen werden die Einnahmen voraussichtlich 
weiter steigern. 

Die gesammten Betriebseinnahmen betrugen 4437 520 
Piaster Gold = 1008527 Frecs., von denen 41,49 % aut Reisende, 
2,10 2 auf Gepäck, Expressgüter und Hunde, 56,03 2 auf Eil- 
und Frachtgut, 0,20 2 auf lebende Thiere und 0,18 $ auf ver- 
schiedene Einnahmen entfielen. Befördert wurden 62662 
Reisende (gegen 43555 im Vorjahre), davon 871 (703) in I., 
7528 (4545) in II. und 54263 (38307) in III. Klasse; im ganzen 
wurden 5 547618 (2741877) Personenkm geleistet, so dass jede 
Person durchschnittlich 88,5 (63) km zurücklegte. Der übrige 
Verkehr belief sich auf 251 (174) t Gepäck, 332 (223) Hunde, 
0,172 (0,639) t Expressgut, 34200 (21563) t Eil- und Frachtgut 
und 273,2 (109,6) t lebende Thiere, also im ganzen auf 34 724,372 
(21 847,239) t Güter, Gepäck und Vieh; geleistet wurden zu- 
sammen 3404272 (1375109) tkm, so dass jede Tonne durch- 
schnittlich 98 (6298) km zurücklegte.e Die bedeutendsten 
Frachtmengen lieferten Getreide mit 9419 (8461) t, Holzkohlen 
mit 3106 (2075) t, Bauholz mit 2274 (1099) t, Salz mit 1707 
(618) t, Petroleum mit 1579 (898) t, Zucker mit 1564 (555: t, 
verschiedene Materialien mit 1309 (680) t, Spezereiwaaren mit 
1133 (860) t, Mehl mit 1002 (709) t, Reis mit 961 (420) t, Manu- 
fakturwaaren mit 886 (370) t, Eisen mit 800 (157) t, Brennholz 
mit 797 (0 t, Früchte mit 733 (212) t, Seife mit 721 (296) t, 
Baumwolle mit 646 (359) t, Wein mit 597 (1070) t und rohe 
Felle mit 566 (229) t. Mit Ausnahme von Wein haben die 
Hauptfrachtgegenstände eine bedeutende Steigerung erfahren; 
das allgemeine Ergebniss hätte sich noch viel günstiger ge- 
staltet, wenn die Getreideausfuhr nicht durch das Sinken der 
Preise auf den Europäischen Märkten derart eingeschränkt 
worden wäre, dass noch grosse Getreidemengen im Lande auf- 
gespeichert blieben. 

Die Betriebsausgaben für das Jahr 1894 beliefen sich 
auf 2218008 P. G. = 504093 Fres., von denen 27,5 2 auf die 
allgemeine Verwaltung, 20,8 2 auf den Verkehrsdienst, 22,4 % 
auf den Fahrdienst und 29,3 % auf den Bahnerhaltungsdienst 
entfielen. Für 1 km Betriebslänge betrugen die Ausgaben 
3.065,73 Frcs. (gegen 3123,59 F'rcs. in 1893); da sich die kilo- 
metrischen Einnahmen auf 6133,58 Frcs. beliefen, so ergab 
sich ein kilometrischer Ueberschuss von 3067,85 Frcs. ie 
Züge verkehrten mit Ausnahme der Zeit vom 25. November 
bis 14. Dezember 1894 mit vollständiger Regelmässigkeit; 
während dieser Zeit musste nämlich infolge einer vorgekom- 
menen Erdrutschung der Frachtgutverkehr zwischen Salonik, 
Karaferia und Agustos einerseits und den Stationen von 
Wodena bis Monastir andererseits eingestellt werden, dagegen 
wurde der Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr mittelst 
Umsteigen bezw. Umladen aufrecht erhalten. Der Fahrpark 
wurde im Laufe des Berichtsjahres bedeutend vermehrt und 
bestand am Schlusse des Jahres aus 8 Lokomotiven, 15 Per- 
sonen-, 5 Gepäck- und 180 Güterwagen. 

Auf die Stamm-Antheilscheine im Nennwerth von 


10 Millionen Francs wurden im Berichtsjahre fernere 7 ® ein- 


gezahlt, so dass auf diese gleichwie schon früher auf die 
10 Millionen Francs Vorzugs-Antheilscheine je 50 £ eingezahlt 
sind. Der Betrag von 700000 Frcs., welcher durch die ge- 
nannte 7 #2 Einzahlung auf die Stamm-Antheilscheine erzielt 
wurde und das Betriebskapital bildet, wurde in Schuldver- 
schreibungen der Gesellschaft selbst angelegt. Auch der Rest 
der Schuldversehreibungen im Nennwerth von 28 Millionen 
Frances Ener zur ie so dass jetzt die ganzen 60 Mil- 
lionen Francs 3 $ Schuldverschreibungen begeben sind. Die 
Schuldverschreibungen sind zur amtlichen Kursnotirung an 
den Börsen von Konstantinopel, Berlin, Frankfurt a/M. und 
Brüssel zugelassen. Getilgt waren von den Schuldverschrei- 
bungen bis Ende 1894 111500 Frcs. 

Die Betriebseinnahmen betrugen, wie schon erwähnt, 
1.008 527 Fres., die Betriebsausgaben 504093 Frcs. und der Bei- 
trag zur Unterstützungskasse 2669 Frcs., so dass ein Ueber- 
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schuss von 501766 Fres. verblieb. Hierzu kamen die Zinsen- 
gewähr der Regierung mit 1311219 Fres., Zinsen mit 32641 
Francs und der Uebertrag aus dem Vorjahre mit 532 Fres. 
Von der 1846158 Fres. betragenden Summe verzehrten aber 
die Verzinsung der Schuldverschreibungen 1334082 Fres., ver- 
schiedene Verluste 2580 Fres. und die Tilgung der Schuldver- 
schreibungen 111500 Fres., während 397996 Frces. zur Ver- 
fügung der Hauptversammlung standen. Davon wurden zu- 
nächst 25000 Frcs. dem Erneuerungsbestande zugeführt und 
250000 Fres. als erster 5 2 Gewinn an die Vorzugs-Antheil- 
scheine vertheilt; von dem 122996 Fres. betragenden Rest 
flossen 5 & = 6150 Fres. in die Rücklagen, 5 $ = 6150 Fres. 
wurden dem Verwaltungsrath zugebilligt, je 50000 Fres. 
wurden an die Vorzugs- und an die Stamm-Antheilscheine ver- 
theilt und 10696 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen. Der 
Gewinn der Vorzugs-Antheilscheine belief sich demnach im 
ganzen auf 6 2, derjenige der Stamm-Antheilscheine auf 1 $. 


B. Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen. 

Während die Länge der eigenen Strecken der Gesell- 
schaft mit 1263 km unverändert geblieben ist, wuchs die im 
Betriebe der Gesellschaft stehende Eisenbahn Salonik-Monastir 
auf 219 km an, so dass sich die ganze Betriebslänge Ende 1894 
auf 1482 km belief. Einen nennenswerthen Einfluss auf die 
Verkehrsverhältnisse der eigenen Linien hat die Bahn Salonik- 
Monastir bisher nicht ausgeübt und wird einen solchen ihrer 
geographischen Lage nach auch nicht ausüben können. Von 
der im Bau befindlichen Bahn Salonik - Dedeagatsch ist die 
Anfangsstrecke Karasuli- Doiran (70 km) am 1. August 1874 
dem Betriebe übergeben worden; die Vollendung der Bahn 
dürfte im Laufe des Jahres 1895 zu erwarten sein. Wegen der 
Anschlüsse an die Linien der Orientalischen Bahnen in Dedea- 
gatsch und Ferre einerseits, sowie in Karasuli und Salonik 
andererseits sind mit der Gesellschaft Salonik-Konstantinopel 
Verhandlungen gepflogen, welche bei einem Theile dieser Sta- 
tionen bereits zum AÄbschlusse gelangten, bei dem andern 
Theile demnächst zu einem solchen führen werden. Im Jahre 
1894 hat diese Linie einen Einfluss auf den Verkehr der Orien- 
talischen Bahnen noch nicht ausüben können; auch für später 
ist eine Schädigung nicht zu fürchten. Im Gegentheil können 
die Orientalischen Bahnen auf einen Zuwachs namentlich im 
Personenverkehr rechnen, da es in der Absicht der Gesell- 
schaft Salonik-Dedeagatsch liegt, eine tägliche Personenzug- 
verbindung so zu legen und derart zu beschleunigen, dass in 
Verbindung mit den Zügen der Strecke Dedeagatsch-Konstan- 
tinopel der Weg zwischen Konstantinopel und Salonik in 
24 Stunden ununterbrochener Eisenbahnfahrt zurückgelegt 
werden kann. 

Mit der Türkischen Regierung wurden im Berichtsjahre 
Verhandlungen geführt über den Bau des zweiten EAREES 
der Konstantinopler Stadtbahn, sowie des Hafens von Dedea- 
Een und über die Vergrösserung der Werkstätte zu Yedi- 
xule bei Konstantinopel. Die Grundlage dieser Verhandlungen 
ist, dass die Betriebsgesellschaft den Hafen von Dedeagatsch, 
das zweite Geleise der Stadtbahn und die Werkstättenver- 
ENDE ausführt, dass sie den Betrieb des Hafens, dessen 

innahmen und Ausgaben ebenso wie diejenigen der Eisen- 
bahnen verrechnet werden, erhält, dass sie für den grössten 
Theil der von ihr aufgewendeten Baukosten durch eine Rente 
entschädigt wird, für welche die Regierung gewisse Staats- 
einnahmen zum Pfande setzt, und dass der der Gesellschaft 
für die Betriebskosten gebührende Vorantheil an den Ein- 
nahmen erhöht wird. Wegen des Kaibaues vor dem Bahnhof 
in Konstantinopel schweben Verhandlungen mit der Gesell- 
schaft, welche die Konzession für die übrigen dortigen Kai- 
bauten hat; diese letzteren Verhandlungen gehen dahin, dass 
die Eisenbahngesellschaft den ihr zustehenden, für die Kai- 


bauten erforderlichen Grund und Boden am Lande und im | 


Meere der Kaigesellschaft zur Verfügung stellt, dass diese 
auf ihre Kosten die Bauten ausführt, dass die Eisenbahn die 
Verwaltung des Kais besorgt und dass sie die Einnahmen 
nach Abzug eines ihr zukommenden Antheils an die Kai- 
pet abführt. 

andlungen mit der Türkischen Regierung, als auch die mit 
der Kaigesellschaft im Laufe des Jahres 1895 zum Abschlusse 

elangen; die Betriebsgesellschaft wird dann in der Lage sein, 
ihre Verkehrseinrichtungen so zu vervollständigen, dass sie 
mit besserem Erfolge, als jetzt möglich sein würde, Maass- 
regeln zur weiteren Entwickelung des Verkehrs treffen kann. 
Durch obige Abmachungen würde ein grosser Theil der Strei- 
tigkeiten, die noch zwischen der Gesellschaft und der Tür- 
kischen Regierung bestehen, geordnet sein. 

Die Betriebsergebnisse des Jahres 1894 sind in unerwar- 
teter Weise dadurch ungünstig beeinflusst worden, dass zwei 
Umstände, die schon im Vorjahre schädigend gewirkt hatten, 
noch stärker auftraten, nämlich die Cholera - Absperrmaass- 
regeln und die ungünstigen Getreidepreise. Die ersteren 
haben sowohl den direkten Personenverkehr mit dem Aus- 


Voraussichtlich werden sowohl die Ver-. 


lande, als auch mit Ausnahme des Konstantinopler Stadtbahn- 
verkehrs den inneren Personenverkehr, der durch die strengen 
Maassnahmen gegen das Auftreten der Cholera in Adrianopel, 
Mustapha Pascha usw. besonders hart getroffen wurde, ausser- 
ordentlich nachtheilig beeinflusst. Die ÖOrientexpresszüge 
waren während des Januar eingestellt, von da ab verkehrten 
sie ohne Unterbrechung. Die anderen Züge für den direkten 
Personenverkehr mit dem Auslande, die Vertragszüge, waren 
aber durch die angeordneten Beobachtungszeiten in dem 
Maasse gehemmt, dass sie nur in einem kleineren Theile des 
Jahres durchgeführt werden konnten; sie mussten durch 
innere Personenzüge ersetzt werden, die natürlich auch durch 
die Sperrmaassregeln getroffen wurden. Der einzige Verkehr, 
der keine Hemmung erfuhr, war der Stadtbahnverkehr in Kon- 
stantinopel, der sich denn auch nach oben entwickelte, während 
der übrige Verkehr einen Rückgang in der Zahl der Reisenden 
und in der Einnahme zeigt. 

Diese Verkehrshemmungen mussten auch eine üble Ein- 
wirkung auf den Güterverkehr üben. In weit höherem Maasse 
geschah dies aber durch die ausserordentlich niedrigen Ge- 
treidepreise auf dem Weltmarkte, in deren Folge eine Aus- 
fuhr von Getreide aus Ostrumelien und der Türkei in einem 
ganz geringen Maasse stattfand. Im Getreideverkehr sind 
über 90000 t weniger als im Vorjahre zur Beförderung ge- 
langt; dies fällt für die Einnahmen um so mehr ins Gewicht, 
als die ausgefallenen Frachtmengen solche sind, die auf weite 
Strecken befördert werden. Hierzu trat dann noch das Erd- 
beben, das im Juli 1894 Konstantinopel und seine Umgebung 
zugleich mit dem nächstgelegenen Theile Kleinasiens heim- 
suchte. Auf den Orientalischen Bahnen hat dieses Natur- 
ereigniss verhältnissmässig geringe Beschädigungen an Ge- 
bäuden hervorgerufen, da es sich nicht erheblich über die 
Stadtbahn hinaus in das Innere des Landes erstreckt hat. Das 
Empfangsgebäude in Konstantinopel ist ganz unberührt ge- 
blieben, das Verwaltungsgebäude wurde allerdings etwas hef- 
tiger erschüttert, hat aber mit mässigen Kosten wieder in 
Stand gesetzt werden können. Eine Folge des Erdbebens ist 
aber auch wieder die Verminderung des Reiseverkehrs und 
ein Rückgang des Lebensmittelverbrauchs gewesen; auch der 
Güterverkehr wurde dadurch ungünstig beeinflusst. 

Abgesehen von diesen Umständen ist die Entwickelun 
des Verkehrs eine normale und fortschreitende gewesen un 
wenn die Bahn in den nächsten Jahren von besonderen 
Unglücksfällen verschont bleibt, so dürften die früheren Ein- 
nahmen bald wieder erreicht sein, da sich das Land zusehends 
entwickelt. Wenn die Getreidepreise im laufenden Jahre 

ünstiger werden, so ist sogar auf einen starken Getreidever- 
Bahr zu rechnen, da sowohl in Ostrumelien als auch in der 
Türkei noch sehr bedeutende Getreidemengen von zwei frü- 
heren Ernten vorhanden sind und auch die diesjährige Ernte 
gute Aussichten zeigt. Die Verwaltung hat denn auch wieder 
nothwendige Verbesserungen und Erweiterungsbauten vorge- 
nommen, namentlich solche, die zur Erleichterung und Heran- 
Bene des Verkehrs bestimmt sind, 
efördert wurden 3681694 Personen (gegen 3460517 im 
Vorjahre), davon 0,75 (0,74) % in I., 15,74 (14,81)2 in II. und 83,51 
Se % in III. Klasse, ferner 3424 (3161) t Gepäck, 3738 
(3548) Hunde, 1772 (1612) Stück und 1938 (1447) Wagen Vieh, 
endlich 514693 (616811) t Güter, und zwar von letzteren 
83,69 (85,98) $ im inneren und 16,31 (14,02) 2 im direkten Ver- 
kehr. Die Anzahl der beförderten Personen vermehrte sich 
um 221177 gegenüber dem Vorjahre; diesen Zuwachs brachte 
nur der Stadtbahnverkehr. s fuhren auf ihr 238106 Per- 
sonen mehr als 1893, sodass auf die übrigen Reisen eine Min- 
derung von 16929 Personen entfiel. Der Güterverkehr ergab 
dagegen einen Ausfall von 102118 t gegenüber dem Vorjahre; 
der Rückgang fiel mit 102429 t allein dem Frachtgutverkehr 
zur Last, während der Eilgutverkehr sich um 311 t ver- 
mehrte. Die Güter, die am meisten von dem Rückgange be- 
troffen wurden, sind Getreide, Hülsenfrüchte und Oelsaaten, 
bei denen der Ausfall allein 86 768t betrug; den übrigen Rück- 
gang trugen Brennholz, Ziegel- und Bausteine usw. Dagegen 
zeigten eine zum Theil bedeutende Zunahme: Eisenwaaren, 
Bau- und Schnittholz, Spiritus, Erze, Obst und Gemüse, Zucker, 
Kalk, Maschinen, Steinkohlen und Koks, Lebensmittel, Petro- 
leum, Heu und Stroh, Oele und Fette, Spezereiwaaren, Papier, 
Tabak, Möbel, Bier und Mühlsteine. 

Die Einnahmen betrugen für Personen, Gepäck und 
Hunde 16693400 Piaster Gold (gegen 16568656 P. G. in 1893), 
für Vieh und Güter 32580 150 (38475149) P. G. und an Lager- 
hausmiethe 246629 (249977) P. G., also im ganzen 49520 179 
et P. G. = 11293790 (12613775) Fres. oder 8936,49 
9980,09) Fres. für 1 km; hierzu kamen 37232 Fres. Antheil an 
den Pachtzinsen der Grundstücke, 32433 Frcs. Antheil an dem 
Pachtzinse der Linie Be!lowa-Vakarel für 1894 und 73 618 Fres. 
Beitrag der Eisenbahngesellschaft Salonik - Monastir zu den 
allgemeinen Verwaltungskosten. Von der 11437073 Fres. be- 
tragenden Summe verzehrten die Ausgaben für die Direktion 
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und allgemeine Verwaltung 2969889 (2859145) P. G., für Ver- 
kehrs- und Expeditionsdienst 6563 345 (6572747) P. G., für die 
Zugförderung und den Werkstättendienst 8 222 845 (9 239 557) P.G. 
EN für die Bahnaufsicht und Erhaltung 8 467 716 (8 907 238) P. G., 
also die gesammten Betriebsausgaben 26 233 795 (27 578 687) P. G. 
= 6096317 (6267883) Fres. oder 53,45 (49,33) $ der Betriebsein- 
nahmen. Hierzu kamen 300131 Fres. ausserordentliche Aus- 
gaben für Ausbesserungen, Ersatz und Verbesserungen, 
865 718 Fres. Kosten des Verwaltungsrathes nebst allgemeinen 
Unkosten, 88918 Fres. Einlage in die Unterstützungskasse, 
1895674 Fres. Einnahmeantheil der Türkischen Regierung und 
36072 Fres. zur Deckung der Baukosten der neuen Stationen 
Tehirpan und Kritchim, sodass 2654243 Frcs. Reinertrag ver- 
blieben. Dieser vermehrte sich durch 244217 Frcs. Uebertrag 
aus dem Vorjahre, durch 126453 Fres. Antheil an dem Pacht- 
zinse der Linie Bellowa-Vakarel für die Zeit vom 15. Juli 1888 
bis 31. Dezember 1893, endlich durch 126730 Frcs. Zinsen auf 
83151643 Fres. Davon Biugen 982344 Fres. Zinsen, 142 467 Fres. 
Zuweisung an den Tilgungsbestand und 20000 Frcs. ge 
in den neu geschaffenen Feuerversicherungsbestand ab, wäh- 
rend 2006832 Fres. zur Verfügung der Hauptversammlung 
blieben und in der in Nr. 67 S. 616 d. Ztg. angegebenen Weise 


verwendet wurden. 
(Schluss folgt.) 


Aus der Schweiz. 
Eisenbahn Spiez-Erlenbach. 


Die Regierung des Kantons Bern hat sich neuerdings 
für einen Staatsbeitrag von 480000 Fres. an diese Linie ent- 
schlossen. Das Aktienkapital soll auf eine Million erhöht 
werden bei einem Öbligationenkapital von 800000 Fres. An 
die Subvention ist die Bedingung geknüpft, dass die Baukosten 
(ausschliesslich des Rollmaterials) 1400000 Frcs. nicht über- 
steigen dürfen und dass die Vevey-Bulle-Thuner Bahn das 
Mitbenutzungsreeht auf der Strecke Wimmis-Erlenbach hat. Da- 
durch sind beide Projekte in billiger Weise berücksichtigt 
Ale penkee Spiez-Erlenbach darf nun als gesichert betrachtet 
werden. 


Strassenbahnprojekt Zürich-Bremgarten-Wohlen-Fahrwangen. 


Diese elektrisch zu betreibende Linie soll die Thal- 
schaften der Limmat, der Reuss, der Bünz und des Aargaui- 
schen Seethales mit einander verbinden. Oberst Ed. Locher 
hat die für das Projekt nöthigen Vorarbeiten, Pläne und Be- 
rechnungen aufgestellt, und es soll nun in der nächsten Zeit 
eine Versammlung aller interessirten Gemeinden stattfinden, 
um die nöthigen Schritte zur Erlangung einer Konzession vor- 
zubereiten. ie zum Betrieb nothwendigen etwa 500 elek- 
trischen Pferdekräfte wird das der Firma Escher, Wyss & Cie. 
gehörende Elektrizitätswerk Emaus liefern. Die Kraftcentrale 
wird also in der Mitte der Linie liegen. Wenn einmal Zürich 
die Pferdebahnen in elektrische Tramways von 1 m Spurweite 
abändert, sollen die Züge vom Paradeplatz ausgehen. Bis da- 
hin sollen sie an die Pferdebahn in Aussersihl anschliessen. 
Von Zürich nach Altstetten und Schlieren sind täglich 40 Dop- 
pelzüge und von da nach Bremgarten - Wohlen - Fahrwangen 
5 Doppelzüge vorgesehen. 


Trambahnprojekt in St. Gallen. 


Der Kostenvoranschlag für dieses Projekt beläuft sich | 


auf 1550000 Fres. Aus dem Betriebe der 3 Strecken Bruggen- 
Heiligkreuz, Bahnhof-Multergasse, Bahnhof-St. Fiden erhofft 
man eine jährliche Gesammteinnahme von 242552 Frcs., sodass 
bei 167855 Frcs. total Betriebsausgaben ein Einnahmenüber- 
sehuss von 74695 Fres. resultirt und nach Einlagen in die Spe- 
zialfonds zur Verfügung der Aktionäre 52910 Frcs. bleiben, 
was 3,4 %2 Dividende ausmachen würde. 

Die Ausführung dieses Projektes wird jedoch kaum der 
Privatinitiative überlassen bleiben, denn in zahlreich besuchten 
Versammlungen wurden Resolutionen zu Gunsten des Baues 
Bu Betriebes der Trambahnen durch die Stadtgemeinde 
gefasst. 


Rhätische Bahn. 


Der Bau der Strecke von Ems bis Rodels-Realta wurde 
in letzter Zeit nachdrücklich gefördert. 

Im Farsch bezw. in der Isla fährt man schon unter dem 
steingewölbten Bogen des Bahndammes, der grosse Einschnitt 
in der Campagna und damit der Bahndamm in der Isla gehen 
der Vollendung entgegen. Die Pfeiler der Rheinbrücke und 
gi MObHbEBEES für die Montirung des Eisenwerkes stehen 

ereit. 

Das Bonaduzer Stationsgebäude befindet sich im Bau 
und dasjenige von Rotenbrunnen ist bereits unter Dach ge- 
bracht. Das zu bewältigende Material ist vielerorts Kies aber 
auch Nagelfluh, was die Arbeit sehr erschwert. 


Der Bahndamm südlich der Rotenbrunner Station wächst 
rasch empor; das nöthige Material wird dem Fusse des Hein- 
zenberges entnommen. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Während dem vom 28. Juli bis und mit 4. August statt- 
gehabten Eidgenössischen Schützenfest hatte der Bahnhof 
Winterthur einen enormen Verkehr zu bewältigen. Es sind 
daselbst während der Festtage nicht weniger als 70132 Wa- 
genachsen mit 206877 Reisenden eingelaufen. Trotzdem ist 
kein einziger Unfall von Bedeutung vorgekommen. Der Ver- 
kehr hat sich mit der grössten Regelmässigkeit abgewickelt, 
wie es niemals für möglich gehalten wurde. Dieser Anlass 
ist dann auch ein Beweis für die richtige Anlage des neuen 
Bahnhofes in Winterthur und ferner ein Beweis der Tüchtig- 
keit des Personals. Die Direktion hat dann auch in einem be- 
sonderen Cirkular ihren Angestellten den Dank ausgesprochen, 
worin überdies angekündigt wird, dass die Direktion ihren 
verdienten Angestellten noch eine besondere Anerkennung zu- 
kommen lassen will. 


Aus Italien. 


Seil-, Tram-, elektrische und Kleinbahnen. 


Die Trambahnen Italiens mit mecha- 
nischer Treibkraft. Nach dem Stande vom 1. Januar d.J,. 
veröffentlichte das Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
Generaldirektion für Brücken und Strassen, ein Verzeichniss 
der mittels mechanischer Treibkraft fahrenden Trambahnen 
des Landes; wir entnehmen den zahlreichen Uebersichten 
einige hauptsächlichen Angaben, welche behufs Vergleichung 
von allgemeinerem Werth sein dürften. Diese mechanisch 
betriebenen Trams hatten eine Gesammtlänge von 2851,7 km, 
von denen 2839,5 km durch Dampf und 12,2 km elektrisch be- 
trieben wurden. Die grösste Spurweite derselben betrug 
1,445 m, die kleinste 0,75 m; die grösste Geschwindigkeit der 
Züge für die Personenbeförderung im allgemeinen 8 km in 
der Stunde, stieg jedoch bei 35 Strecken auf 20 km, auf der 
Strecke Saronno-Grandate sogar bis auf 25 km in der Stunde. 
Trams mit mechanischer Zugförderung waren in folgenden 
Provinzen vorhanden: Alessandria 194,4 km, Bari 65 km, 
Bergamo 89,2 km, Bologna 119,6 km, Brescia 138,9 km, Cagliari 
10 km, Caserta 3,9 km, Como 252 km, Cremona 1972 km, 
Cuneo 127,8 km, Ferrara 2 km, Florenz 92,8 km, Forli 22,2 km, 
Genua 0,8 km, Lucca 9,4 km, Mantua 155,6 km, Massa 12,1 km, 
Messina 80,9 km, Mailand 330,3 kın, Modena 24 km, Neapel 
49,4 km, Novara 293,4 km, Padua 56,3 km, Parma 136,6 km, 
Pavia 122,7 km, Piacenza 97,5 km, Pisa 39,3 km, Ravenna 
18,2 km, Rom 29,3 km, Turin 291,3 km, Udine 29,2 km, Venedig 
30,2 km, Verona 42,1 km und Vicenza 54,9 km. Es waren 
somit von den 69 Provinzen des Königreiches Italien am 
1. Januar d. J. noch 35 ohne Trambahnen mit mechanischer 
Treibkraft. Den Betrieb der Trambahnen führten 59 Gesell- 
schaften bezw. Unternehmer. 

Provinz Verona. Anfangs dieses Jahres hatte ein 
Veroneser Unternehmer, unterstützt durch ein zuverlässiges 
industrielles Haus in Berlin, den Entwurf zu einem Dampf- 
tramnetz mit 75 cm-Spur unter Uebernahme der Verantwort- 


lichkeit vorgelegt. er Plan umfasst folgende Linien: 
1. Verona - Zevio -S. Giovanni - Ronco - Albaredo; 2. Verona- 
Quinto - Grezzani - Bellosi; 3. Verona - Montorio; 4. Verona- 


Villafranca - Valegio; 5. Verona - Sambonifacio - Monteforte- 
Montecchia-S. Giovanni Illarione; 6. Verona - Zevio - Palü- 
Oppeano - Isola Rizza - Roverchiara; 7. Verona - Bussolengo- 
Pastrengo - Bardolino - Garda und 8. Verona - Albaredo - Cucca- 
Cologna- Bardolino - Montagnana. Die nicht unwichtige Linie 
Zevio - Roverchiara bezw. nach Bonavigno, Minerbe und 
Legnago ist vorläufig im Entwurf nicht mitenthalten; die 
Linie ab Verona zum Gardasee ist bereits anderweit durch 
die Interessenten einer Verbindung Verona-Caprino in Aus- 
sicht genommen. Die Rechnern wollte zuvörderst die 
Linie Verona nach Albaredo — bezüglich deren die bethei- 
listen Gemeinden und die Provinz bereits einig sind — in 
Bälde betriebsfähig herstellen, alsdann innerhalb dreier Jahre 
nach einander die übrigen Bahnen. Als einmalige Beihilfe 
für den Bau des Lokalbahnnetzes werden für das Kilometer 
8000 L. beansprucht. — Seitens der Stadtverwaltung sind 
Bahnen und Beitrag genehmigt. 

Turiner Tram- undLokalbahngesellschaft. 
Nach dem Bericht für das abgelaufene Betriebsjahr schloss 
die Bilanz mit 2598595 L. und das Gewinnkonto mit 95620 L. 
ab, aus welchen den Aktien erster Ausgabe je 18,75 L. zuge- 
wiesen werden konnten. Die Betriebsverhältnisse durften im 
allgemeinen als günstig bezeichnet werden, obwohl bezüglich 
der Ausgaben in allen Verkehrszweigen Sparsamkeit geboten 
war. — In der Hauptversammlung wurde von den Verhand- 
lungen mit der Elektrizitäts - Aktiengesellschaft Nürnberg 
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(welche, wie bereits mitgetheilt, die Umwandlung des Be- 
triebes in solchen mit Elektrizität übernehmen will) Kennt- 
niss genommen. Es wurde allgemein angenommen, dass diese 
Umwandlung von günstigem Einfluss auf die allgemeinen Ver- 
hältnisse der Gesellschaft sein wird. 

Trambahn Pinerolo-Perosa-Argentina. Der 
Betrieb für 1894 erbrachte einen Reingewinn von 30007 L., 
welcher die Vertheilung einer Dividende von 20 L. auf jede 
Aktie gestattete. 

Dampftram Monza-Barzanö. Für 1894 betrug 
die Einnahme 171984 L., die Ausgabe 168732 L. und der Ueber- 
schuss 3252 L. Das Anlagekapital bezifferte sich am Jahres- 
schluss auf 850000 L. 

Tram Florenz-Impruneta. Ingenieur Parenti 
hat den ausgearbeiteten Entwurf für die Linie Florenz- 
Grassina-Impruneta (13 km) mit der 5 km langen Abzweigung 
von der Brücke bei Ema nach Antella vorgelegt; die Theil- 
strecke Grassina - Impruneta läuft auf eigenem Unterbau, der 
Rest der Linie auf der Provinzialstrasse. Die grösste Neigung 
wird 5 2 betragen. Nach dem Voranschlage wird die Linie 
Florenz-Impruneta rund 327000 L. und die Linie nach Antella 
57000 L., zusammen 384000 L. beanspruchen. 

Genua. Die Gesellschaft für elektrische und Seil- 
bahnen zu Genua hatte gemäss der ministeriellen Erlasse aus 
1893 und der städtischen Genehmigungen den Plan für einige 
weitere Linien ausgearbeitet, über welche das Ministerium 
zur Zeit beschliesst. Diese Linien sind: Verlängerungen ab 
Piazza Corvetto durch Via Roma zur Piazza de Ferrari und 
ab Piazza Corvetto über Piazza Manin und Staglieno nach 
S. Gottardo, ausserdem die Abzweigung von Piazza Manin 
nach Sant’ Ugo durch die Strassenzüge Corso Princips Amadeo, 
Corso Solferino, Corso Magenta, Corso Paganini, Promenade 
di Castelletto, Corso Firenza und Corso Ugo Bussi. Letztere 
Strecke wird die Linien ab Piazza Corvetto -S. Gottardo und 
ab Piazza Acquaverde-Sant’ Ugo mit einander verbinden. — 
Ferner hat sich eine besondere Gesellschaft gebildet, welche 
eine elektrische Bahn auf dem Figognaberg zum alten Heilig- 
thum della Guardia bauen und betreiben will. Eine kurze 
Seilbahn von 200 m Länge soll vom unteren Bahnhof am 
Polceveraufer bis oberhalb des Laurotunnels (Hilfslinie 
dei Giovi) aufwärts führen und von da eine elektrische Bahn 
mit mässiger Steigung bis zur Höhe des Figognaberges, wo 
der obere Bahnhof liegen soll. Die Linie wird mit 10 Wagen 
betrieben, einschliesslich der beiden auf der Seilbahn. Eine 
Dampf-Dynamomaschine wird die bewegende Kraft liefern. 
Die Kosten der Bahn einschliesslich der Erwerbungen im 
Gelände und des gesammten festen wie rollenden Materials 
werden auf rund 1000000 L. veranschlagt. Das Kapital soll 
durch Aktien von n;cht über 1000 L. Einzelwerth aufgebracht 
werden. 

Tram Iseo-Rovato-Brescia. Eine Gesellschaft 
für Bau und Betrieb dieser Bahnlinien hat bei dem Ministe- 
rium die Genehmigung eines endgültigen Entwurfes nachge- 
sucht. Die Linie ist mit der Spurweite von 1 m projektirt, 
wird am Bahnhof COhiari abzweigen und auf der Brescianer 
Provinzialstrasse durch Coccaglio, Rovato, Francoforte und 
die Gelände von Colino, Oozzago, Erbusco, Torbiato, Borgo- 
nato, Nicoline, Adro, Clusano und Timoline nach Iseo führen, 
woselbst ein Zweiggeleise die unmittelbare Verbindung mit 
den Schiffen auf dem Iseosee herstellen soll. 

Rom, Seilbahn aufden Janiculus. Nach dem 
jetzt dem Ministerium vorliegenden Entwurf des Ingenieurs 

erretti wird diese geneigte Ebene von der Königsallee (wo 
sie die Pferdebahn ab Bahnhof Trastevere schneiden soll) in 
gerader Linie nach dem St. Pancraziusthor laufen. Die Länge 
ist auf 800 m mit einem Höhenunterschiede von 64,5 m veran- 
schlagt; die stärkste Neigung wird auf kurzer Strecke 16 $ 
erreichen. Für die Linie ist ein doppeltes Geleise in Aussicht 

enommen. Eine Dampfmaschine zu 40 Pferdekraft wird die 

ewegung der beiden Wagen zu je 40 Plätzen, von denen 
jeder die Fahrt in 4-5 Minuten zurücklegen soll, bewirken. 
Auf der Mitte, wo sich die beiden Wagen treffen, ist bei der 
Strasse Giacomo Medici des neuen Gianicolo-Stadtviertels ein 
Bahnhof projektirt. — Der Verfasser des Entwurfes beabsich- 
tigt übrigens, den Wasserdruck der Paolaquelle auf dem 
Janiculus, dessen rund 60 Pferdekraft betragende Wirkung zur 
Zeit völlig unbenutzt abfliesst, für die Bahn als Treibmittel 
zu verwerthen. 


Verkehr über Venedig. 


Die Verwaltung der Adriatischen Eisenbahnlinien hat vor 
einigen Jahren bereits zur Förderung des Verkehrs im Hafen 
von Venedig dort eine kommerzielle Agentur gegründet, welche 
auf Grund besonders billig erstellter Tarife den Umschlag in 
Venedig, sowie die Spedition und Verzollung der Güter be- 
sorgt und neuerdings, um die Ausfuhr von Gütern nach den 
Häfen von Dalmatien, Albanien, der Levante, Tunis, Tripolis, 
dem Rothen Meere und Östindien zu erleichtern, in Verbin- 


dung mit den Schifffahrtsgesellschaften Navigazione Generale 
Italiana und Puglia einen Spezialdienst über Venedig auf fol- 
gender Grundlage organisirt: Die Sendungen in gewöhnlicher 
Fracht werden als nach der Station Venezia marittima be- 
trachtet und behandelt, und es finden darauf je nach den Ver- 
hältnissen die für den internen oder internationalen Verkehr 
bestehenden Vorschriften Anwendung. Für den Transport 
von Venedig nach den Ausländischen Häfen gelten nach dem 
„L. T.“ die Transportbestimmungen der beiden Schifffahrtsge- 
sellschaften. Nach Uebergabe des Gutes an Bord des Schiffes 
in Venedig haftet für dasselbe die Schifffahrtsgesellschaft, 
gegen welche der Besitzer des Konnossements etwaige Klagen 
zu richten hat. Die Sendungen müssen an die kommerzielle 
Agentur der Rete Adriatica in Venedig adressirt sein, und der 
Absender muss auf den Papieren genau verzeichnen: a) den 
Namen des Bestimmungshafens, b) den Namen des Empfängers 
oder statt dessen die Anweisung „an Ordre“, c) den Namen 
der Schifffahrtsgesellschaft, welche den Transport bis zum Be- 
stimmungshafen besorgen soll. Das Konnossement wird von 
der Agentur der BR in Venedig ausge- 
fertigt, und zwar auf Grund der ihr von der kommerziellen 
Agentur der Rete Adriatica gemachten, auf den Frachtbriefen 
beruhenden Angaben. Ein Exemplar des Konnossements wird 
mit der Abfertigungsanzeige durch die kommerzielle Agentur 
dem Empfänger übersandt. Die Fracht wird auf Grund der 
allgemeinen, der Spezial- oder Lokaltarife, welche für den in- 
ternen Verkehr gelten, und nach Maassgabe der internationalen 
allgemeinen Spezial- oder Ausnahmetarife berechnet, wenn es 
sich um Sendungen aus dem Auslande handelt. Für den See- 
transport sind die besonderen Tarife vorbehalten. Von den 
Stationen der Rete Adriatica aus kann die Sendung für die 
ganze Transportstrecke frankirt oder in Ueberweisung aufge- 
geben werden; ab Stationen der Rete Adriatica können die 
Sendungen entweder nur für den Eisenbahntransport oder aber 
auch für den Seeweg, hingegen die aus dem Ausland kom- 
menden Sendungen nur für den Eisenbahntransport frankirt 
werden. 


Aus Niederländisch-Indien. 
Niederländisch-Indische Eisenbahngesellschaft. 


Die Betriebsergebnisse des Jahres 1894 waren wiederum 
befriedigend; auf der Linie Samarang-Vorstenlanden betrugen 
die Gesammt-Verkehrseinnahmen 165847 fl. mehr und die Aus- 
gaben 11857 fl weniger als in 1893, während auf der Linie 
Batavia-Buitenzorg bei einer Mindereinnahme von 438 fl. die 
Ausgaben sich um 32353 Hl. verminderten. 

Auf erstgenannter Linie ging der Personenverkehr um 
27900 Reisende zurück und die Einnahmen aus diesem Ver- 
kehr um 5684 fl. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr auf 
dieser Linie, welche in 1893 etwa 117000 fl. weniger betrugen 
als in 1892, steigerten sich in 1894 um rund 158000 Al. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg wurden 2911 Personen 
weniger befördert als in 1898, trotzdem aber aus diesem Ver- 
kehr 500 fl. mehr vereinnahmt. Der Güterverkehr gab gegen- 
über 1893 eine Mindereinnahme von 1900 Al. 

Am 1. November 1894 wurde die Strecke Passikmalaja- 
Maos der Preanger-Tjilatjaplinie dem öffentlichen Verkehr 
übergeben, und kam dadurch die direkte Eisenbahnverbindung 
zwischen Tandjong-Priok bezw. Batavia und Tjilatjap, sowie 
Mittel- und Ostjava zustande. 

Die 205 km lange Linie von Samarang nach Vorsten-' 
landen hatte im J site 1894 eine Gesammteinnahme von 
2659206 fl. (gegen 2493358 fl. im Vorjahre) aufzuweisen, und 
zwar stammten davon aus dem Personenverkehr 511152 
(516 835) fl., aus dem Gepäckverkehr 13967 (12530) fl., aus dem 
Güter- und Viehverkehr 2011776 (1852421) fl. und aus ver- 
schiedenen anderen Quellen 122312 (111571) fl. Die Betriebs- 
ausgaben erforderten: allgemeine Verwaltungskosten 211132 
(207008) fl, Bahndienst 226405 (234180) A.,, Maschinen- und 
Wagenverwaltung 287712 (301193) fl., Betriebsdienst 209 934 
(204 660) fl., überhaupt 935183 (947041) fl. = 35,2 (88) $ der Ein- 
nahmen. Der Reingewinn betrug demnach für diese Linie: 
1724 022 (1546318) fl, wovon 502284 fl. den verschiedenen Re- 
serve-, Erneuerungs- und Amortisationsfonds und 1221738 fl. 
der Gewinn- und Verlustrechnung überwiesen wurden. Die 
gesammten Bauaufwendungen für diese Linie beziffern sich 
auf 20 057 890 fi. 

Auf der 56 km langen Linie von Batavia nach Buiten- 
zorg betrugen die Gesammteinnahmen 741486 fl. (gegen 
741 920 A. im Vorjahre), und zwar entstammen davon dem Per- 
sonenverkehr 315905 (315341) fl., dem Gepäckverkehr 10253 
(9565) A., dem Güter- und Viehverkehr 389 136 (387 040) fl. und 
verschiedenen. anderen Quellen 26192 (29974) A. Die Betriebs- 
ausgaben erforderten: allgemeine Verwaltungskosten 75174 
82064) fl., Bahndienst 67 444 (86 656) fl., Maschinen- und Wagen- 
verwaltung 105669 (112086) fl., Betriebsdienst 79306 (78541) fl., 


überhaupt 327593 (359347) fl. = 44,2 (48,5) % der Einnahmen, 
sodass ein Reingewinn von 413893 fl. verblieb, welcher mit 
74148 fl. dem Reservefonds und 339745 fl. der Gewinn- und 
Verlustrechnung überwiesen wurde. Die Baurechnung dieser 
Linie schliesst mit einem Betrage von 3 760 390 fl. ab. 

Den Aktionären konnte eine Dividende von 9,4 (8,1) % 
gewährt werden, während an den Staat zur Tilgung des von 
demselben geleisteten zinslosen Vorschusses 163631 fl. und zur 
Schuldtilgung 752857 fl. verwendet wurden. Das Gesellschafts- 
kapital beträgt 11450000 fl. Von den Anleihen waren aus- 
gegeben 26 112200 fl., konvertirt 13 179 360 f., getilgt 8 922 440 fl., 
in Umlauf 4010400 #. Der Reserve- und Erneuerungstonds 
schliesst mit einem Bestande von 2300000 fl. ab. 


Reichsgerichts-Erkenntniss. 


Berechnung der Reisekosten eines Beamten, wenn der Ge- 
meindebezirk, in welchem die Reise ihren Endpunkt hat, aus 
mehreren Ortschaften besteht. Es handelt sich um die rich- 
tige Bestimmung des Endpunktes der beiden vom Kläger 
zurückgelegten Dienstreisen. Der Ausgangspunkt derselben 
von seinem Wohnorte Elberfeld aus ist nicht streitig. Be- 
stritten ist nur, ob dem Kläger auch Reisekosten für die 
beiden Schlussstrecken der Reisen, die Landwege in dem einen 
Falle von Solingen nach Windfeln, in dem anderen von 
Gummersbach nach Bahnhof Dieringhausen zu vergüten sind, 
oder ob die beiden Dienstreisen für die Berechnung der Reise- 
kosten ihr Ende in Solingen und in Gummersbach gefunden 
haben. Hiernach ist die Entscheidung nicht abhängig von der 
Auslegung des Begriffs „Wohnort“ in $ 6 des Gesetzes vom 
24. März 1873 und der Verordnung vom 15. April 1876. Dieser 
Begriff und der $ 6 eit. überhaupt haben nur Bedeutung für 
die Bestimmung des Ausgangspunktes der Dienstreise, 
worüber im vorliegenden Falle die Parteien einverstanden sind. 
In Ansehung des Endpunktes beruft sich der Beklagte auf 
die durch den Staatsministerialbeschluss vom 13. Mai 1884 
(Ministerialblatt für die innere Verwaltung Seite 107) für die 
Berechnung der Reisekosten der Preussischen Staatsbeamten 
für anwendbar erklärte „Zusammenstellung einiger Grund- 
sätze, nach welchen bei Berechnung der Reise- und Umzugs- 
kosten der Reichsbeamten zu verfahren ist,“ speziell auf Ab- 
satz 2 Nr. 3 unter B dieser Zusammenstellung, welcher lautet: 

„Besteht ein Gemeindebezirk (Garnisonverband) aus meh- 
reren Ortschaften, so ist als Ort im Sinne dieser Be- 
stimmung nicht die einzelne Ortschaft, sondern der 
Gemeindebezirk (Garnisonverband) anzusehen.“ 

Diese Bestimmung der Zusammenstellung hat nach dem 
Inhalte derselben auch Tragweite für den Ausgangspunkt der 
Reise; aber insoweit ist sie hier der Beurtheilung nicht zu 
unterziehen. Es fragt sich nur, ob sie, soweit sie den Endpunkt 
der Reise betrifft, mit dem Gesetze vom 24. März 1873 in 
Widerspruch steht oder nicht. Muss das erstere als richtig 
anerkannt werden, so ergibt sich daraus zugleich, dass nach 
$ 6 des Gesetzes, betreffend die Erweiterung des Rechtsweges 
vom 24. Mai 1861, der Staatsministerialbeschluss vom 13. Mai 
1884 für die richterliche Entscheidung nicht maassgebend, 
sondern lediglich nach Vorschrift des Gesetzes zu urtheilen 
ist. Nun muss aber die Auffassung des Oberlandesgerichts, 
dass obige Bestimmung der „Zusammenstellung“ in ihrer An- 
wendung auf den Endpunkt der Reise dem Gesetze vom 
24. März 1873 zuwiderläuft, für zutreffend erachtet werden. 
Dieses Gesetz und auch die früheren auf den Gegenstand des- 
selben bezüglichen gesetzlichen Bestimmungen enthalten keine 
ausdrückliche Vorschrift darüber, an welchem Punkte 
die zu vergütende Reise ihr Ende erreiche. Es hat Meinungs- 
verschiedenheit darüber geherrscht, ob in dem Falle, wo die 
Reise nach einer Ortschaft geht, als Endpunkt der Reise 
die Mitte des Ortes oder die Stelle in demselben, wo gerade 
das amtliche Geschäft vorgenommen wird, anzusehen sei. 
(Vergl. das die letztere Annahme billigende auf das frühere 
Gesetz, betreffend die Diäten und Reisekosten der Justiz- 
'beamten vom 9. Mai 1851, bezügliche Reskript des Justiz- 
ministers vom 16. August 1864, mitgetheilt bei Albrecht, Ver- 
ordnungen und Ergänzungen, betreffend die Rangverhält- 
nisse etc., 4. Auflage, Seite 123.) Es braucht jedoch auf diese 
spezielle Frage nicht näher eingegangen zu werden, weil sie 
nicht den Gegenstand des Streites bildet. Jedenfalls enthält 
das Gesetz vom 24. März 1873 keine Andeutung darüber, dass 
es bezüglich des Endpunktes der Reise auf die politische 
Gemeinde und den Gemeindebezirk, in welchem der Be- 
stimmungsort liegt, ankomme. Das Gesetz will im allgemeinen, 
wie aus den $$ 4, 5, 7 desselben hervorgeht, dem Beamten 
Reisekosten nach der Zahl der von ihm wirklich zurück- 
gelegten Kilometer gewähren, und damit lässt sich die in 

ede stehende Bestimmung des gedachten Staatsministerial- 
beschlusses, dass in einem Falle wie der vorliegende, wo der 


betreffende Gemeindebezirk aus mehreren Ortschaften 
besteht, als Endort der Reise nicht die einzelne Ortschaft, 
sondern der Gemeindebezirk anzusehen sei, nicht in 
Einklang bringen. 

(Urtheil des 2. Civilsenats des 
10. Mai 1895 in Sachen D. w. Eisenbahnfiskus 
Elberfeld] ) 


Reichsgerichts vom 
[Direktion 


Zeitschriftenschau. 


Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste. 
Der Verein der Beamten der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen hat sich die Aufgabe gestellt, durch Herausgabe 
dieser Hefte — deren Erscheinen ebenso wenig an bestimmte 
Fristen gebunden sein soll, wie ihr Inhalt an eine unabänder- 
liche Richtung — nicht allein zur Belehrung der sich zum 
Examen vorbereitenden, sondern auch zur Fortbildung aller 
übrigen Eisenbahnbeamten sowie zum Austausch der geistigen 
Arbeiten derselben beizutragen. 

Bis jetzt liegen uns 5 Hefte vor, aus denen die folgenden 
Aufsätze besonders hervorgehoben zu werden verdienen: Ueber 
den Kanzleistil und die Abfassung von Berichten im beson- 
deren. Vortrag des Büreauinspektors Chr. Klötzer, ge- 
halten im Verein der Beamten der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Bezirk Dresden. — Behandlung einer schriftlichen 
Prüfungsaufgabe für Stationsassistenten. Von Stationsvorstand 
R. Geipel. — Der Staatshaushaltsetat für das Königreich 
Sachsen. Von Eisenbahnsekretär G. Anders. — Wie wird 
die Ausbildung der Eisenbahn-Betriebsbeamten zweckmässig 
erfolgen, und in welcher Weise kann ein wohlwollender Sta- 
tions- oder Expeditions-Vorstand, auch wenn er dienstlich stark 
in Anspruch genommen ist, diese Ausbildung fördern ? Von 
Betriebsinspektor Winter. — Wie ich mich auf meine Prü- 
fung vorbereitete. Vortrag des Betriebssekretärs A. Metzner, 
gehalten im Verein der Beamten der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Bezirk Dresden. — Der Erneuerungsfonds der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen. (Lösung einer schriftlichen Prü- 
fungsaufgabe.) Von Eisenbahnsekretär G. Anders. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Diese im Preussischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene Zeit- 
schrift (Verlag von Julius Springer in Berlin N.) bringt im 
8. Heft des zweiten Jahrgangs folgende Aufsätze: Der Ent- 
wurf eines Gesetzes, betreffend das Pfandrecht an Privat- 
eisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung in 
dieselben, nach seiner Genehmigung durch den Landtag. — 
Ueber die Förderung des Baues von Kleinbahnen seitens der 
Provinzialverbände (Schluss). — Die Strassenbahnen von 
Boston. — Zur Kleinbahnfrage in Russland. Von Dr. Mertens, 
— Der Ausbau von Kleinbahnen und dessen finanzielle Unter- 
stützung aus Provinzialmitteln. Vortrag, gehalten im land- 
wirthschaftlichen Hauptverein zu Lissa i. P. am 1. April 1895 
von Landrath Bernauer-Kosten. — Das 9. Heft dieser Zeitschrift 
enthält die Aufsätze: Die Strassenbahnen von Boston (Schluss). 
— Brücken der Kleinbahn Trachenberg-Militsch-Sulmierschütz 
mit 6 Tafeln. Von Regierungsbaumeister Ozygan in Schwerin 
in Mecklenburg. — Ueber den gegenwärtigen Stand und die 
Betriebsergebnisse der Ungarischen Lokalbahnen für das Jahr 
1893. Von Civilingenieur E. A. Ziffer in Wien. 

Ausserdem enthalten die beiden Heftenoch Gesetzgebung 
Kleine Mittheilungen, Bücher- und Zeitschriftenschau. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. Dies offizielle Organ des Verbandes 
der Oesterreichischen Lokalbahnen enthält in seinem 7. (Juli-) 
Heft Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten (Vortrag des 
Oberingenieurs Felix R. v. Gerson über „Die Erträgniss- 
schätzungen für Lokalbahnen“); über den Wechsel in der 
Leitung der Ministerien des Handels und der Finanzen; über 
Förderung des Lokalbahnwesens im Ausland (Das neue Eisen- 
bahngesetz in Bulgarien); Nachrichten aus anderen Vereinen; 
Neuerungen auf dem Gebiete des Lokal- und Strassenbahn- 
wesens; statistische Nachrichten über Betriebsergebnisse von 
Lokal- und Strassenbahnen; Verschiedenes und Litteratur. 
Im 8. (August-) Heft sind enthalten: Vereinsangelegenheiten 
(Vortrag des Dr. Ren& Merores über „Volks- und staatswirth- 
schaftliche Gesichtspunkte in der Oesterreichischen Lokal- 
bahnfrage‘‘); Mittheilungen des Verbandes der Oesterreichi- 
schen Lokalbannen und über Förderung des Lokalbahnwesens; 
über die Bau- und Betriebsverhältnisse der schmalspurigen 
Kleinbahn im Kreise Znin; über Neuerungen auf dem Gebiete 
des Lokal- und Strassenbahnwesens; statistische Nachrichten 
über Betriebsergebnisse von Lokal- und Strassenbahnen; Ver- 
schiedenes und Litteratur. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröftnungen von Stationen. 

Eröffnung der Haltestelle Kültzschau 
für den Güterverkehr. Am 20. d. Mts. 
wird die in Kilometerstation 36,17 der 
Nebenbahnstrecke Eilenburg - Düben 
zwischen der Station Eilenburg und der 
Haltestelle Mensdorf errichtete Halte- 
stelle Kültzschau für den Eilgut-, 
Frachtstückgut- und Wagenladungs- 
güter-Verkehr, sowie für die Abfertigung 
von Vieh eröffnet. Die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und Sprengstoffen 
bleibt ausgeschlossen, auch findet eine 
Annahme von Privatdepeschen daselbst 
nicht statt, 

Halle a/Saale, den 12. Sept. 1895. (1886J ) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Neudietendorf - Ritschen- 
hausen zwischen den Stationen Suhl und 
Dietzhausen neu errichtete Haltepunkt 
Mäbendorf-Albrechts für den 
Personenverkehr eröffnet werden. 

Die auf dem neuen Haltepunkt anhal- 
tenden Züge sind aus dem vom 1. Ok- 
tober ab gültigen Fahrplan zu ersehen. 

Die Ausgabe der Fahrkarten wird von 
Beauftragten der nächstbelegenen Ge- 
meinden Mäbendorf und Albrechts be- 
sorgt. 

Erfurt, den 8. September 1895. (1887J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 25. August d. J. in Nr. 71 
der Vereins-Ztg. (Inser.-Nr. 1837) bringen 
wir zur allgemeinen Kenntniss, dass 
die Verkehrsunterbrechung zwischen 
Sirac-Pakracz-Lipik der Barcs- 
Pakraczer Eisenbahn am 5. d. Mts. be- 
hoben und der Gesammtverkehr wieder 
dtsch worden ist. 


/ien, am 10. September 1895. (1888) 


3. Güterverkehr. 

Ostdeutsch-Oesterr. Verb. Druck- 
fehlerberichtigung. Mit Gültig- 
keit vom 1. November 1895 ist im Nach- 
trag X des Ostdeutsch - Oesterr. Verb.- 
Tarifs Theil II Heft 1 der Seite 8 ent- 
haltene Frachtsatz für Eisen des Sp.-T. I 
zwischen Kattowitz und Wien von 140 
auf 149 abzuändern. 

Breslau, den 15. September 1895. (1889) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 

Die Station Dopiewo unseres Be- 
zirks wird am 1. Oktober d. J. für die 
Abfertigung von Fahrzeugen eröffnet. 

Posen, im September 1895. (1890) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Oktober 1895 treten im Aus- 
nahmetarif Nr. 32 des Östdeutsch-Oester- 
reichischen Verbandtarifs Theil II Heft 1 
für Blei in Blöcken, Stangen, Mulden, 
Platten usw. bei Frachtzahlung für 


mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief folgende ermässigte 
Frachtsätze in Kraft: 
zwischen und 4 A 4 
Karolinegrube ; Marchegg 
0. 8. E.- KR BEUN Br a9 RR 
Karolinegrube | Wien-Florids- 
R. O0. UV. E.- dorf-Donau- 
told ARE EISEN 
Wien-Donau- 
feldbahnhof *) 
MENNICB. 


Ausserdem kommen bis auf weiteres 
2 3 Kursdifferenz für 100 kg in Abzug. 
*, Siehe Tarifbestimmung Nr. 10. 
Breslau, den 11. September 1895. (1891) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch - Nordwestdeutsch und Ol- 
denburg - Ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Güterverkehr. Am 1. September d. J. 
sind in den Gütertarifen für die oben 
bezeichneten Verkehre direkte Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze für Güter in 
Wagenladungen von und nach den an 
der Neubaustrecke Wulkow - Stolzen- 
hagen gelegenen Stationen Wulkow des 
Direktionsbezirks Stettin und Pansin, 
Barskewitz, Tornow und Stolzenhagen 
des Direktionsbezirks Bromberg in Kraft 
getreten, über deren Höhe die betheilig- 
ten Dienststellen Auskunft ertheilen. 

Hannover, den 11. Sept. 1895. (1892) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Löhne - Hameln zwischen den 
Stationen Rinteln und Oldendorf gele- 
cene, bisher nur für den Personen- und 
Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle 
Deckbergen für den Eil- und 
Frachtstückgut- Verkehr mit 
Ausschluss von Sprengstoffsendungen 
eröffnet. 

Andem genannten Tage treten für die 
Beförderung von Eil- und Frachtstück- 
gütern direkte Tarifsätze zwischen 
Deckbergen und sämmtlichen Stationen 
der Preussischen Staatsbahnen, sowie 
den in die Staatsbahn - Gruppen- und 
Wechseltarife aufgenommenen Stationen 
von Privatbahnen in Kraft. 

Ueber die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze ertheilen die Güter-Abferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Hannover, den 10. Sept. 1895. (1893) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Einbeziehung der Neubaustrecke 

Homburg v. d.H.-Usingen in den direk- 

ten Güter- und Vieh- etc. Verkehr. Die 

nachbenannten an der vorbezeichneten 

Neubaustrecke belegenen Stationen wer- 

den vom Tage der Betriebseröffnung an 

in die Tarife für den direkten Verkehr 
für Güter, Leichen, Fahrzeuge und le- 
bende Thiere mit Stationen folgender 

Bahnen einbezogen: 

n\ Hessische Ludwigsbahn, 

b) Oberhessische Eisenbahn, 

c) Badische Staatseisenbahnen, 

d) Württembergische Staatseisen- 
bahnen, 

e) Pfälzische Eisenbahnen, 

f) Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
&) Main-Neckarbahn und 
N Bayerische Staatseisenbahnen 

er Verkehr bewegt sich über Hom- 
burg v. d. H. und kommen bis auf wei- 
teres die für den Verkehr mit dieser 


Station gültigen Entfernungen mit fol- 
genden Zuschläger zur Berechnung: 2 

m 

a) Homburg v. d. H.-Friedrichsdorf 6 
b) 1: -Köppern. . . 8 
c) x -Wehrheim . . 15 
d) . -Anspach. . .19 


e) "2 -Usingen . . . 24 
In Wehrheim und Usingen ist die Be- 
und Entladung von Sprengstoffen aus- 
geschlossen. 
Nähere Auskunft ertheilt auf Be- 
fragen das diesseitige Verkehrsbüreau. 
rankfurt a/M., 13. Sept. 1895. (1894) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band (Tarifheft1und4). Im An- 
schluss an unsere Bekanntmachung vom 
3. d. Mts. wird zur öffentlichen Kennt- 
niss gebracht, dass mit dem 31. Oktober 
d.J. die Frachtsätze des Ausnahmetarifs9 
(für getrocknete Pflaumen und Pflaumen- 
mus usw.) vollständig ausser Kraft 
treten, also auch für dieausSerbien 
herstammenden Sendungen. 

Vom 1. November d. J. an werden für 
getrocknete Pflaumen und Pflaumen- 
mus usw. aus Serbien die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 8 (getrock- 
netes Obst) angewendet. 

Dresden, am 12. September 1895. (1895) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeittrittim Deutsch- 
Sosnowicer Grenzverkehr, Theil II Heftı 
für „Roheisen“ bei Aufgabe von 10000 kg 
für einen Frachtbrief und Wagen von 
Unterwellenborn (Königl. Eisenbahn- 
direktion Erfurt) nach Sosnowice W. W. 
u. I. D. E. loco ein direkter Frachtsatz 
in Höhe von 1,24 4 für 100 kg in Kraft, 
welcher im Verkehr nach Sosnowice 
W. W. u.I D.E. trans. um 0,038 4 zu 
kürzen ist. 

Kattowitz, den 13. Sept. 1895. (1896) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Das in unserer Bekannt- 
machung vom 18. Juli l. J. auf den 
1. September ]. J. angekündigte neue 
Heft IID der Südwestdeutsch-Sch weize- 
rischen Gütertarife tritt voraussichtlich 
erst am 1. November |. J. in Kraft. 

Die seitherigen Tarifhefte IID und 
IlID bleiben daher noch bis zum 31. Ok- 
tober 1. J. in Geltung. 

Karlsruhe, den 12. Sept. 1895. (1897) 
Namens der. betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. HerausgabeneuerTa- 
rifnachträge. Aml. November d.)J. 
treten die Nachträge V zu den Heften 
ı und 2 und die Nachträge IV zu den 
Heften 3, 4 und 5 des Sächsisch-Oester- 
reichischen Verbands - Gütertarifs in 
Kraft. Sie enthalten eine veränderte 
Fassung der Ausnahmetarife für Lebens- 
mittel, für Güter der Stückgutklasse I 
in Wagenladungen, für frisches und ge- 
trocknetes Obst und für Erze, ferner 


‘ausser den bereits seit 1. Januar d. J. 


durch Bekanntmachung eingeführten 
Frachtsätzen und sonstigen Tarifände- 
rungen, abgeänderte und neue Fracht- 
sätze für Klassengut, Lebensmittel, Ge- 
treide und Kleie, Holz, Kalk, Caolin, 
leer zurückgehende Bierfässer, getrock- 
nete Malztreber und Schlempen, Holz- 
papierstoff, Bier in Fässern als Stück- 

ut, Binsen, Schilf und Schilfrohr, 

üngemittel und raffinirtes Petroleum, 
sowie Berichtigungen und Ergänzungen 
der Haupttarife, der Nachträge III und 
1V und des Anhangs vom 1. Juni 1894 
zu Heft 1. 

Durch die abgeänderten und berich- 
tigten Frachtsätze treten in vereinzelten 
Fällen auch Erhöhungen ein. Ausserdem 
werden durch die Nachträge V zu den 
Heften 1 und 2 die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 4b (für getrocknete Pflau- 
men und Pflaumenmus usw. aus Bosnien 
und Serbien), die durch Bekanntmachung 


(Zu Nr. 73. 1895.) 


vom 17. Juli und 3. September d. J. be- 
reits mit dem 380..d. Mts. für die aus 
Bosnien herstammenden Sendungen 
ausser Kraft treten, vollständig aufge- 
hoben, also auch für Sendungen Ser- 
bischer Herkunft. 

Abdrücke der Nachträge können vom 
16. Oktober d. J. an durch die Verbands- 
stationen bezogen werden. 

Ueber die eintretenden Frachterhöhun- 
gen geben bis dahin die Verbandsver- 
waltungen und unser Verkehrsbüreau 
Auskunft. 

Dresden, am 18. September 1895. (1898) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oldenburgische Staatsbahn. Zum Tarif 
für den Rheinisch-Westfälisch- 
Oldenburgischen Güterver- 
kehr vom 1. August d. J. tritt am 
1.n. Mts. der Nachtrag II in Kraft, ent- 
haltend neben sonstigen Aenderungen 
und Ergänzungen Entfernungen und 
Tarifsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Düsseldorf Hafen, Heisingen 
und Rellinghausen Rh. Die Sätze für 
Heisingen und Rellinghausen Rh. gelten 
erst vom Tage der Eröffnung dieser 
Stationen für den Güterverkehr. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 12. Sept. 1895. (1899B) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Ausnahmetarif für 
Flachs und Hanf. Die Station Grohn- 
Vegesack des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannover wird mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1895 n. St. in den oben 
genannten Tarif mit den nachstehenden 
Frachtsätzen aufgenommen. 

Frachtsätze für 100 kg in Mark. 


Ya in Mengen 
Nach Ing| von von 
nung 


km /5000 kg|10 000 kg 
Zur Tabelle IIla des Tarifs. 
Ab Schnittpunkt Königs- 
berg westlich. 
Grohn-Vegesack | 954 | 3,38 | 2,14 
Zur Tabelle III des Tarifs. 
B. Ab Schnittpunkt Alexan- 
drowo westlich. 
Grohn-Vegesack | 765 | 2,72 | 17% 
Bromberg, den 12. Sept. 1895. (1900) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Direkter Verkehr zwischen Stationen 
der Kleinbahn Velgast-Tribsees einer- 
seits und Station Barth des Direktions- 
bezirks Stettin andererseits. Am 15. 
d.Mts. treten für den Versand von Rüben 
des Spezialtarifs III von Stationen der 
Kleinbahn Velgast-Tribsees nach Station 
Barth des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Stettin sowie für Schnitze, auch gedörrte 
und getrocknete von Station Barth nach 
den Stationen der genannten Kleinbahn 
bei Aufgabe in Wagenladungen von min- 
destens 10000 kg mit einem Frachtbrief 
auf einen Wagen oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht direkte Frachtsätze 
in Kraft. 
+: Nähere Auskunft ertheilen auf Ver- 
langen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Stettin, den 9. Septbr. 1895. (1901MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Kleinbahn Velgast- 
Tribsees. 

Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Am 1. Oktober d.J. treten die 
im Tarif Theil II sowie im Nachtrag I 
enthaltenen Frachtsätze für Weimar und 


I 


Gera der Weimar-Geraer Bahn ausser 
Kraft. 

Breslau, den 16. Septbr. 1895. (1902) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Oktober 1. J. tritt zum Tarif für den 
Norddeutschen Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 2, vom 
1. April 1895 der Nachtrag III in Kraft. 
Derselbe enthält Ergänzung der Tarif- 
bestimmungen, Einbeziehung von Sta- 
tionen sowie Berichtigungen. Abzüge 
des Nachtrags sind auf den Verbands- 
stationen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 12. Septbr. 1895. (1903) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Am 1. Oktober d. J. wird für den Be- 
reich der Preussischen Staatsbahnen ein 
Ausnahmetarif für Dachschiefer 
eingeführt, in welchen diejenigen Sta- 
tionen als Versandstationen aufgenom- 
men werden, in deren Nähe sich Schie- 
ferbrüche befinden 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
kehrsbüreaus der Eisenbahndirektionen. 

Köln, den 14. September 1895. (1904) 
Namens der Preussischen Staatsbahn- 

direktionen: 

Königliche Eisenbahndirektion Köln. 


Westdeutscher Privatbahn - Verkehr. 
Am 1. Oktober d. J. tritt zum Güter- 
tarife (Heft 1) für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 1 in Kraft, ent- 
haltend Entfernungen für die. Stationen 
Düsseldorf Hafen des Direktionsbezirks 
Elberfeld und Heisingen und Relling- 
hausen Rh. des Direktionsbezirks Essen, 
sowie sonstige Aenderungen und Er- 
gänzungen. 

Die Entfernungen für Heisingen und 
Rellinghausen Rh. treten erst mit dem 
Tage der Eröffnung dieser Stationen für 
den Güterverkehr in Kraft. 

Münster, den 16. Sept. 1895. (1905) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt im Ver- 
kehr nach den Seehafenstationen im 
Bromberg - Sächsischen Verbande ein 
neuer Ausnahmetarif für Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer; Hülsenfrüchte; Raps- 
und Rübsaat; Malz; Mühlenerzeugnisse 
und Kaffesersatzmittel, aus Getreide 
oder Mühlenerzeugnissen hergestellte, 
zur Ausfuhr über See nach ausser- 
deutschen Ländern einschliesslich der 
Deutschen überseeischen Kolonien in 
Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Verkehrsbüreaus der bethei- 
ligten Verwaltungen Auskunft. 

Bromberg, den 9. Sept. 1895. (1906) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Unter Be- 
zugnahme auf die Bekanntmachung vom 
31. Juli d.  J. wird zur öffentlichen 
Kenntniss gebracht, dass die Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Buchs 
und St.Margarethen (K.K.Oe.St.B.) 
einerseits und Leipzig (Berl. Bhf.) 
andererseits noch bis mit 31. Oktober 
d. J. Gültigkeit behalten. 

Dresden, am 13. September 1895. (1907) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Triest- Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch-Indischer Ver- 
bandsverkehr, Triest - Fiume- Norddeut- 
scher Eisenbahnverband. Einführung 
der Neuauflagen der Verbands- 
Gütertariftheile Il Mit ı. No- 


vember 1895 treten Neuauflagen der Ver- 
bands-Gütertariftheile II in Kraft. 

Durch diese Neuauflagen werden die 
gleichnamigen Tarife vom 1. Juli 1893 
sammt den zu denselben erschienenen 
Nachträgen und Anhängen (enthaltend 
Kursdifferenzen) ersetzt. In die Neu- 
auflage des Tarifs für den erstgen. Ver- 
band sind auch die bisher bestandenen 
im Kundmachungswege eingeführten 
Kartirungssätze einbezogen. 

Die Neuauflagen enthalten ferner eine 
Ergänzung des Punktes 6 der Zusatzbe- 
stimmungen zu $ 24 der gen. allgemei- 
nen Tarifvorschritten. 

Die in den bisherigen Verbands-Güter- 
tariftheilen II enthaltene Zusatzbestim- 
mung zu $ 38 der allgemeinen Tarifvor- 
schriften der Abtheilung B des Theils I 
zu den Verbandstarifen ist mit Rück- 
sicht auf eine in die bevorstehende Neu- 
ausgabe der gen. Abtheilung B unter 
$ 33 der allgemeinen Tarifvorschriften 
aufzunehmende entsprechende Bestim- 
mung aus den Neuauflagen weggelassen. 

Einige Frachtsätze der Wagenladungs- 
klasse C2 der Neuauflage des Tarifs für 
den erstgen. Verband sind ermässigt. 

Exemplare dieser Neuauflagen sind bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen, und 
zwar jeder der bezeichneten Tarife um 
den Preis von 60 Hellern Oe. W. oder 
50 4% erhältlich. 

Wien, am 13. September 1895. (1908) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


4, Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. November d. J. tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck, Theil II, Heft E, im 
Englisch - Französisch - Belgisch - Nordi- 
schen Eisenbahnverbande in Kraft, wo- 
durch für einzelne Verkehrsverbindungen 
unbedeutende Preisvertheuerungen ver- 
ursacht werden. 

Die in dem Tarife aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften unter I? der Verkehrs- 
ordnung genehmigt. 

Zu dem gleichen Zeitpunkte wird eine 
neue Auflage des Theils I des Tarifs 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck im Nordisch - Oester- 
reichisch-Deutsch -Belgisch -Französisch- 
Englischen Eisenbahnverbande heraus- 
gegeben, 

eide Tarife treten, soweit der Ver- 
kehr von und nach Russland in Frage 
kommt, erst von einem späteren, näher 
zu veröffentlichenden Zeitpunkte in 
Kraft. 

Köln, den 18. September 1895. (1909) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verbandsverwaltungen. 


Die zwischen dem Personenbahnhof 
Deutz und dem Hauptbahnhof Köln zum 
Zwecke der Ueberführung von Reisenden 
und ihres Gepäcks eingerichtete Omnibus- 
verbindung wird am 1. Oktober d. J. 
aufgehoben, weil sämmtliche Züge, an 
welche ein Ömnibusanschluss bisher 
bestand, von dem genannten Tage ab 
nicht mehr in den Bahnhof Deutz ein- 
bezw. von demselben abfahren, sondern 
in den Hauptbahnhof Köln einlaufen 
bezw. von diesen abfahren. Eine eisen- 
bahnseitige Ueberführung von Rei- 
senden und ihres Gepäcks zwischen den 
genannten Bahnhöfen findet vom 1: Ok- 
tober d. J. ab nicht mehr statt. 
Elberfeld, den 10. Septbr. 1895. (1910) 

„Königliche Eisenbahndirektion. 


5. 'Verdingungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin, 
Die Anfertigung und Lieferung von 

a) 189 Personenwagen, 

b) 204 Gepäckwagen 
soll nach öffentlicher 
vergeben werden. 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können in unserem Verwaltungs- 
sebäude hier W., Schöneberger Ufer 1—4, 

immer 416 eingesehen, auch gegen ge- 
bührenfreie Einsendung von 10 .« in 
baar von uns bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von lersonen- urd Gepäck- 
wagen“ versehen, zu dem auf 
Dienstag,den 24. September 1895, 

Vormittags 101% Uhr 

festgesetzten Eröffnungstermine an uns 
einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach dem Eröffnungstermine. 

Berlin, den 9. September 1895. 1911) 


Ausschreibung 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 180 Normal -Schrauben- 
kuppelungen soll vergeben werden. Die 
Bedingungen können durch unser Sekre- 
tariat gegen frankirte Einsendung von 
30 x pro Exemplar bezogen werden. 
Angebote sind bis zum 22. September 
d. J.. 10 Uhr Vormittags dahier 
einzureichen, 

Zuschlagfrist 8 Tage. 

Giessen, den 8. September 1895. (1912) 

Gr. Direktion. 


Für Bahnhof Myslowitz O/S. ist 
die Anfertigung und betriebsfähige Auf- 
stellung einer Lokomotiv-Dreh- 
scheibe von 162 m Nutzlänge 
erforderlich. Angebote, welche versie- 
gelt und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung einer Drehscheibe für 
Bahnhof Myslowitz“ versehen sein müs- 
sen, sind bis zum 30. September d. J., 
Vormittags 12 Uhr, postfrei an die 
unterzeichnete Maschineninspektion ein- 
zusenden, wo die Eröffnung zu dieser 
Zeit erfolgen wird. 

Die Bedingungen nebst Zeichnung 
sind hier einzusehen oder gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 2 .4 
baar von hier zu beziehen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Kattowitz, den 12. Septbr. 1895. (1913) 

Königliche 
Eisenbahn-Maschineninspektion. 


II. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


Kautionen 
u. Darlehne Gt, Gm 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


—— 


Il 


Bei Einführung 
der allgemeinen Bahn- 
steigsperre: 


Laternen 


für Bahnsteige, 


Stellung für feldmesserische 


Büreauarbeiten. 


Unverheirathete oder pensionirte Feld- 
messer, oder gleich brauchbare Perso- 
nen, welche im Stande sind, fertig und 


absolut zuverlässig feldmesserische Bü- .. 

reau- und Zeichenarbeiten zu verrichten Unterführungen, 
und tachometrische Bahnprojektirungs- Wandlampen, 
aufnahmen nach den Notizen zu berech- Verbotstafeln, 


nen und zeichnerisch zu übertragen, 
finden gegen monatliche Vergütung von 
250 bis 300 Fres. Beschäftigung in Brüssel. 

Angebote und Personalpapiere sind 
sofort zu senden an: 


Societe belge de chemin de fer 
a Bruxelles, Rue Montagne du Pare3. | 


Bahnsteigschilder ete. 


Vollständige Preislisten 
kostenlos. 


F. F. A. Schulze, 


Berlin N. 28, 
Fehrbellinerstrasse 47/48. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstruetionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
xesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 

Prospekte gratis u. franco. 


- Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Bemscheid. 


ü Die . 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 
(Aktienzesellischaft) 


stellt Kautionem ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 


= Berlin W., Französische Sirause 15 @& 
und die Generalvertretungen. | 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 21. 


Die Geschäftsräume des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen sowie 


ae 


September 1895. 


der Expedition dieser Zeitung 


befinden sich vom 18. d. Mts. ab Berlin W. Schöneberger Ufer 1—4. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommenlile Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin W., den 21. September 189. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Schöneberger Ufer 1—4). 


Inhalı: 


Ueber 
bahnverhältnisse. 


Amerikanische Eisen- 


(Scehluss.) Asch-Rossbach bis Adorf. 


Fortsetzung der Eisenbahnlinie | 


Aus Belgien: 


Statistik des auswärtigen Han- 
NationaleNebenbahngesellschaft. 


dels der Monarchie in 1894. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Wiederaufnahme der Ver- 
staatlichungsaktion in Oesterr. 
Erhöhung der Tarife vor Ablauf 
eines Jahres betr. 


Erhöhung der Tarife auf den 
Ungar. Staatsbahnen. 


Betriebseinnahmen der ÖOesterr.- 
Ungar. Eisenbahnen im Juli. 


Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Lokalbahnbau in Dalmatien. | 

Lokalbahnproj. Sedlitz-Tschisch- | 
kowitz. 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnung von Stationen. 

Aenderung von Stationsnamen. 

Gläubigerkonvokation der Böh- 
mischen Westbahn. 

Vermehrung der Investitionen d. | 
Oesterr.-Ungar. Staatsbahnen. | 

Prioritätenumwandlung. 

Schweineeinfuhr aus Serbien. 


Straffall. Konzessionsverfall. 
Personalnachrichten. Stationseröffnung. 
Börsenbericht. Aus Asien: 


Die Deutsch-TürkischenBahnen 
im Jahre 1894. (Schluss.) 
Aus der Schweiz: 
Schweizerische Nordostbahn. 
Eisenbahnproj. Uerikon-Bauma. 
Schweizerische Seethalbahn. 
Simplondurchstich. 
Direkte Eisenb. Neuenburg-Bern. 
Rheinthalische elektr. Strassenb. 


Türkei. Persien. China. Japan. 
Reichsgerichts-Erkenntniss. 
Amtliche Bekanntmachungen: 

1. Berichtigungen. 

2. Eröffnungen von Stationen, 

3. Güterverkehr. 

4. Lieferfristen. 

5. Verdingungen. 

Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Ueber Amerikanische Eisenbahnverhältnisse. 
(Schluss aus Nr. 73.) 


Gehen wir auf die einzelnen Abschnitte des Leyen’schen | 
Werkes ein, so finden wir zunächst eine eben so gründliche, 
wie übersichtliche Darstellung des Eisenbahnrechts, wie das- 
selbe sich sowohl in den einzelnen Staaten, als auf Grund der 
Bundesgesetzgebung für die ganze Union entwickelt hat. 
Wir ersehen daraus, dass von den 47 Staaten und 2 Terri- 
torien, aus denen die Vereinigten Staaten bestehen, die beiden 
letzteren: Indian Territory und Oklahama Territory, sowie 
13, hauptsächtlich im Süden und im fernen Westen belegene 
Staaten überhaupt keine Staats-Aufsichtsgesetze und -Be- 
hörden haben. In 4 anderen Staaten: Pennsylvanien und 
New Jersey, die von den grössten und mächtigsten Bahnen 
durchzogen werden, sowie Arkansas und Louisiana bestehen 
zwar derartige Behörden; die Befugniss des Eisenbahnamts 
in Pennsylvanien besteht jedoch lediglich in der Sammlung 
und Bearbeitung statistischer Mittheilungen, die der 3 übri- 
gen haben bei der Eisenbahnbesteuerung mitzuwirken. In 
einer weiteren Gruppe von 13 Staaten, zu denen u. a. Connec- 


| Sicherheit des Publikums ihnen verliehenes 


tieut, Massachusetts, Rhode Island und Newyork gehören, 


haben die betreffenden Behörden sowohl ein im Interesse der 
Aufsichts- 
recht über den Zustand der Bahn und des rollenden Mate- 
rials, wie die Aufgabe, im schiedsrichterlichen Ver- 
fahren Streitigkeiten zwischen dem Publikum und den 
Eisenbahnen, sowie zwischen den Eisenbahnen unter sich zu 
schlichten. In einer letzten Gruppe endlich von 17 Staaten, 
worunter Illinois, Missouri, Kansas, Kalifornien, haben die Eisen- 
bahnämter ausser diesen beiden Befugnissen noch das Recht 
der Mitwirkung bei Aufstellung der Tarife, namentlich der 
Maximal- und Ausnahmesätze, der Klassifikation u. dergl. Im 
übrigen ist eine Veröffentlichung der Tarife in 
21 Staaten und den beiden Territorien, die vorherige Veröftent- 
lichung von Tariferhöhungen nur in 13, die von Tarifermässi- 
gungen nur in 8 Staaten vorgeschrieben. Differentialtarife 
sind, abgesehen von 10 Staaten und den beiden Territorien, 
überall verboten; gesetzliche Beschränkungen für den Bau 
von Eisenbahnen sind nur in 6 Staaten erlassen. 


In allen Staaten haben die Behörden das Recht, Be- 


schwerden unter Eid entgegenzunehmen; vielfach sind sowohl 
die Parteien, als auch etwaige Zeugen bei Strafe verpflichtet, 
vor dem Amt zu erscheinen; in anderen Staaten besteht eine 
solche Verpflichtung nicht. Nur vereinzelt, wie in Wisconsin, 
Colorado, Kansas, hat das Eisenbahnamt das Recht, die Durch- 
führung seiner Entscheidungen und Anordnungen zu er- 
zwingen; in den übrigen Staaten liegt es entweder in dem 
Belieben der Betheiligten, ob sie diesen Anordnungen Folge 
leisten wollen, oder das Amt hat die Hilfe der Gerichte an- 
zurufen. 

So verschiedenartig diese Einrichtungen im ganzen, so 
unzuverlässig sind viele der erwähnten Behörden im einzelnen, 
zumal die Beamten zum grossen Theil jeder Fachbildung er- 
mangeln, nur auf kurze Zeit gewählt und gar zu leicht so- 
wohl durch die politischen Parteien, wie durch die Eisenbahnen 
selbst beeinflusst werden, so dass letztere, namentlich wenn 
es sich um grosse und mächtige Gesellschaften handelt, sich 
durch diese Behörden in ihrer freien Bewegung nieht hindern 
lassen. 

Noch unwirksamer. haben sich die durch die Bundes- 
gesetzgebung, namentlich im Interstate Commerce Law vom 
4. Februar 1887 und dessen Nachtrag vom 2. März 1889 'ge- 
troffenen Bestimmungen und Einrichtungen erwiesen. Zu- 
nächst bezieht sich das Gesetz nur auf den zwischen- 
staatlichen, d.h. den zwischen den Bundesstaaten sich 
bewegenden Verkehr, also nicht auf denjenigen innerhalb 
der einzelnen Staaten. Bezüglich der Tarife bestimmt es im 
wesentlichen nur, Jass dieselben „reasonable and just“, ver- 
nünftig und billig sein müssen, dass sie ordnungsmässig zu 
veröffentlichen sind (Erhöhungen 10, Ermässigungen 3 Tage 
vor ihrem Inkrafttreten) und dass geheime, d. h. nicht ver- 
öffentlichte Frachtsätze, durch welche einzelne Versender be- 
günstigt oder geschädigt werden, bei strenger Strafe verboten 
sind. Im übrigen bedarf es für die ordnungsmässig veröffent- 
lichten und auch sonst gegen die Bestimmungen des Ge- 
setzes, namentlich gegen die „long and short haul clause“ 
nicht verstossenden Tarife einer Genehmigung von Bundes- 
wegen nicht. 


Das durch das Gesetz ins Leben gerufene Bundesver- 
kehrsamt, die Interstate Commerce Commissionin 
Washington, die aus 5, auf 6 Jahre vom Präsidenten der 
Vereinigten Staaten ernannten, mit einem Jahresgehalt von 
je 7500 D. dotirten Mitgliedern besteht, hat die Pflicht, über 
die dem Bundesrecht unterworfenen Eisenbahnen die Aufsicht 
auszuüben, sowie andererseits das Recht, Beschwerden des 
Publikums über die Eisenbahnen entgegenzunehmen, zu prüfen 
und abzustellen, sowie auch selbständig auf Beseitigung ihr 
bekannt gewordener Missstände hinzuwirken, zu welchem 
Zweck die Eisenbahnen dem Amt alljährlich Bericht über 
ihre gesammten finanziellen und Verkehrsverhältnisse zu er- 
statten, sowie alle ihre Tarife und die mit anderen Bahnen ab- 
geschlossenen Verträge ihm einzureichen haben. Bei der An- 
stellung von Untersuchungen auf eingegangene Beschwerden 
hat das Amt dasRecht, die Bücher und Akten der betreffenden 
Eisenbahn einzusehen, Augenschein einzunehmen und Zeugen 
und Sachverständige, nöthigenfalls mit Hilfe der Gerichte, zu 
vernehmen. Fügt sich indess die Eisenbahn der demnächst 
seitens des Amtes ergehenden Entscheidung nicht, so wird 
die Sache vor dem ordentlichen Gericht weiter verfolgt, und 
dieses untersucht die Sache selbständig aufs neue, ohne dabei 
an die thatsächlichen Feststellungen oder die Rechtsausfüh- 
rungen des Bundesverkehrsamts gebunden zu sein. 


Dass bei dieser Sachlage das Amt keinerlei Ansehen 
oder Einfluss erlangen konnte, liegt auf der Hand. Abgesehen 
von der Unmöglichkeit für eine aus fünf Männern bestehende 
Behörde, eine nur halbwegs wirksame Aufsicht über ein Eisen- 
bahnnetz von dem Umfang des Nordamerikanischen, über 
Eisenbahngesellschaften von der Machtfülle der dortigen 
Compagnien thatsächlich auszuüben — das Amt ist nicht ent- 
fernt imstande, alle ihm eingereichten Tarife auch nur auf 
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ihre Vorschriftsmässigkeit zu prüfen, ja es hat kaum Zeit alle 
ihm unterbreiteten Beschwerden zu untersuchen — litt die Be- 
deutung seiner Entscheidungen von vornherein darunter, dass 
gegen dieselben jeder Zeit Berufung an die Gerichte eingelegt 
werden konnte, und seitdem durch letztere diese Entschei- 


dungen gerade in wichtigen Fällen wiederholt umgestossen 


sind, hat es beim Publikum wie bei den Bahnen sein Ansehen 
als Aufsichtsbehörde und Beschwerdeinstanz so gut wie gänz- 
lich eingebüsst und ist heute kaum viel mehr als eine stati- 
stische Centralstelle und ein Auskunftsbüreau. 


In Bezug auf die finanzielle Gebahrung der 
Bahnen ist dem Bundesverkehrsamt irgend welche Mitwirkung 
oder Kontrole ebenso wenig vorbehalten, wie den in den ein- 
zelnen Staaten eingesetzten Aufsichtsbehörden. In dieser Hin- 
sicht herrscht in den Vereinigten Staaten eine nahezu völlige 
Freiheit oder Schrankenlosigkeit, und gerade dieser Umstand 
ist es, der, wie von der Leyen in dem, die Eisenbahn- 
Finanzpolitik behandelnden, wichtigsten und interessan- 
testen Abschnitt seines Buches ebenso eingehend wie über- 
zeugend nachweist, zu der heutigen Krisis mit am meisten 
beigetragen hat. Abgesehen von den wenigen mit Bundes- 
unterstützung gebauten Bahnen, für welche von Bundeswegen 
eine Konzession, ein Charter ertheilt ist, und auch über Bau, 
Betrieb und Finanzverhältnisse bundesgesetzliche, indess nur 
für diese Linien gültige Bestimmungen erlassen sind, beküm- 
mert sich die Regierung in der überwiegenden Mehrzahl der 
Staaten bei der Gründung einer Eisenbahn wie bei derjenigen 
irgend einer anderen Aktiengesellschaft um weiter nichts, als 
dass eine bestimmte Anzahl von Aktionären vorhanden, dass 
das Aktienkapital normirt und wenigstens zum Theil ge- 
zeichnet, die Anzahl und der Betrag der Aktien festgestellt, 
und alles dies in ein öffentliches Register eingetragen ist. 
Einer besonderen Konzession bedarf es dabei ebenso wenig, als 
sich der Staat darum kümmert, ob die zu erbauende Bahn 
nützlich oder nothwendig, ob überhaupt ein Kostenanschlag 
angefertigt, und demnach das Aktienkapital ausreichend be- 
messen sowie ob dessen Einzahlung gesichert ist. Vielfach 
wird auf die gezeichneten Summen nicht mehr als 18, manch- 
mal auch gar nichts eingezahlt, und so kommt es, dass die 
eigentlichen shares oder Aktien, wenn ihnen nicht als 
Stammprioritäten, preferred shares, ein Vorzugsrecht 
ausdrücklich eingeräumt ist — häufig, vorerst wenigstens, 
gänzlich oder beinahe völlig werthlos sind, so werthlos, dass 
ein Abgeordneter, der für eine neue Bahn gewonnen werden 
sollte, und dem man deshalb 100000 D. in Aktien derselben 
anbot, kopfschüttelnd sagte: „Gebt mir statt dessen lieber 
10 D. baar.“ Da hiernach mit dem, meistentheils nur fiktiven 
Aktienkapital für den Bau der Bahnen nicht viel anzufangen 
ist, werden die erforderlichen Mittel durch Herausgabe von 
Bonds, d.h. fest verzinslichen Obligationen oder Prioritäten 
beschafft, für deren Sicherheit in der Regel die Bahn als 
Pfand bestellt ist und die dann Mortgage Bonds heissen. Je 
nachdem für dieselben die Gesammtheit des Unternehmens 
oder blos ein Theil (division) einer vorhandenen Bahn oder 
eine neu zu erbauende Erweiterungsstrecke (extension) haftet, 
unterscheidet man „Consolidated“ oder „General Mortgage 
Bonds“, „Division“ und „Extension Bonds“. Nur dem Namen 
nach gehören hierher die sogen. „Income Bonds“, für 
welche lediglich die Reineinnahmen der Bahn verpfändet sind, 
d. h. die Einnahmen, die nach Abzug der Betriebskosten und 
der sämmtlichen Verbindlichkeiten, Bondszinsen usw. übrig 
bleiben. Reichen die ersten Bonds zum Bau nicht aus, so 
folgen weitere Emissionen, sodass es also first, second, 
third usw. Mortgage Bonds gibt, von denen wie bei unseren 
Hypotheken immer die älteren im Werth den jüngeren vor- 
gehen. Nach dieser Art der Entstehung sind die Amerika- 
nischen Bonds nicht eigentliche Prioritäten wie bei uns, son- 
dern thatsächlich Dividendenpapiere, denen zwar ein be- 
stimmter Zinsertrag zugesichert ist, die denselben aber nur 
erhalten, wenn er in der festgestellten Höhe überhaupt ver- 


dient wird — was eben .nur zu häufig nicht der Fall ist. 
Hierzu kommt als ein weiteres Moment der Gefahr für die 
Bondsbesitzer, dass sie keinen Einfluss auf die Verwaltung 
des mit ihrem Gelde hergestellten Unternehmens haben, die 
Verwaltung vielmehr lediglich den Eigenthümern, den Aktio- 
nären zusteht und, da nach Amerikanischem Recht jede Aktie 
eine Stimme gibt, thatsächlich von derjenigen Clique oder 
einzelnen Persönlichkeit ausgeübt oder doch beherrscht wird, 
welche auch nur ein Stück mehr als die Hälfte aller Aktien 
besitzt. Gemeinsam handelnd treten die Bondsbesitzer immer 


erst auf, wenn ihre Interessen offenbar gefährdet, d. h. die 


Bahnen nothleidend sind. Dann aber oder gar rechtzeitig vor 
Eintritt einer Krisis einen klaren Einblick in den finanziellen 
Stand einer grossen Amerikanischen Bahn zu erhalten, ist für 
einen ausserhalb der Verwaltung stehenden um deswillen so 
überaus schwierig, wenn nicht unmöglich, weil diese Bahnen 
in der Regel neben ihrem eigentlichen Transportgewerbe noch 
eine Reihe anderer kaufmännischer oder industrieller Ge- 
schäfte, wie Kohlenbergbau, Getreidehandel mit den an ihrer 
Strecke belegenen Silospeichern, oder auch See-, Fluss- und 
Kanalschifffahrt betreiben. Hierzu kommen die Fusionirungen, 
die Pacht-, Mitbetriebs- wie sonstigen Gemeinschaftsverhält- 
nisse mit anderen, häufig in entfernten Gebieten belegenen 
Eisenbahnen, und alles dies ergibt einen solchen Wirrwarr, 
eine so undurchsichtige Buch- und Rechnungsführung, dass 
die Aufstellung einer richtigen Bilanz zeitweise fast zur Un- 
möglichkeit wird, und viele Gesellschaften sich offen ausser 
stande erklären, auch nur das wirklich eingezahlte Aktien- 
kapital und die Art und Weise seiner Einzahlung mit an- 
nähernder Zuverlässigkeit anzugeben. 


Was bei einer derartigen Kassenwirthschaft, einem 
solchen Rattenkönig neben- und durcheinander laufender Ge- 
schäfte und Unternehmungen namentlich dann herauskommt, 
wenn die Finanzirung von vornherein eine fehlerhafte war, 
zeigt von der Leyen anschaulich an dem besonders lehrreichen 
Beispiel der Northern Pacific, der Union- und der Central 
Pacificbahn. 


ersten Anfangsstrecken gebaut waren, in Zwangsverwaltung 
genommen, ist die Northern Pacific im August 1893 zum 
zweiten Male dem „Receiver“ verfallen. Die verschiedenen 
Phasen, durch welche die Bahn auf ihrem langen Leidens- 
wege gegangen, die mannigfachen Versuche und Anstren- 
gungen, die von ihren verschiedenen Leitern, namentlich von 
Henry Villard gemacht worden, um dem so grossartig ange- 
legten und doch von vornherein innerlich kranken Unter- 
nehmen wieder auf die Beine zu helfen, sind aufs eingehendste 
geschildert und von hohem Interesse, wenn auch den leid- 
tragenden Bondsbesitzern, die — abgesehen von den Gläu- 
bigern der ersten Priorität — seit Einleitung der Zwangsver- 
waltung keinen Pfennig Zinsen erhalten haben, diese rück. 
schauenden Betrachtungen nur einen schwachen Trost ge- 
währen werden. Auch bei der Northern Pacific vertheilen 
sich in den Bilanzen die Einnahmen und Ausgaben auf so 
viele Posten, sind die Besitzverhältnisse, die rechtlichen Be- 
ziehungen zu den gepachteten Strecken, die Verpflichtungen 
aus anderen, mit dem eigentlichen Bahnbetriebe nicht zusam- 
menhängenden Geschäften so verwickelte, dass sich aus den 
„blossen in den Jahresberichten mitgetheilten Zahlen ein klares 
Urtheil über Höhe und Verwendung der Erträge wie über den 
ganzen Stand des Unternehmens schon seit langer Zeit nicht 
mehr gewinnen liess. 

Ein noch trüberes Bild als das von der Gründung und 
Finanzverwaltung der Northern Pacific gewähren die Vor- 
gänge, die sich. bei den beiden ältesten Ueberlandbahnen, der 
Union- und Central Pacificbahn, und zwar schon 
bei ihrer Gründung und Anlage, in den Jahren 1862 bis 1869, 
dann aber auch im weiteren Verlauf ihrer Verwaltung zuge- 
tragen haben. Was von der Leyen von den hier festgestellten 
Unregelmässigkeiten und Unredlichkeiten, die zum Theil 
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| schlimmster Art sind, erzählt,, klingt stellenweise geradezu 


wie ein Kriminalroman und wäre unter Europäischen Verhält- 


| nissen. einfach unmöglich. Die Union Pacific war die schwä- 


chere der beiden Unternehmungen. Sie hatte viel mit Kon- 
kurrenzen zu kämpfen, vor allem aber das Unglück, von dem 
bekannten Jay Gould einige Jahre lang als geeignetes 
Objekt für seine waghalsigen Spekulationen angesehen und 
dadurch in ihren Finanzen und ihrem Kredit bis ins Mark 
erschüttert zu werden. Von 1884 an stand sie dann mehrere 
Jahre unter der Verwaltung von Charles Francis Adams, 
einem der ehrenwerthesten und tüchtigsten Eisenbahnfach- 
männer in den Vereinigten Staaten, der alles daran setzte, die 
Union Pacific vor dem Bankerott, dem Jay Gould sie nahe 
gebracht hatte, zu retten, der indess nicht lange genug in 
seiner Stellung aushielt.e. Nach seinem Rücktritt verschlech- 
terte die Verwaltung sich wieder, und im Herbste 1893 musste 
die Bahn ihre Zahlungen einstellen, während die Central Pa- 
cifie, die von vornherein erheblich kräftiger, zudem Jahre 


| lang vom Wettbewerb anderer Bahnen nicht gestört und von 


energischen Leuten verwaltet war, vor dem Ruin, auf welchen 
ein ganzes Konsortium gewissenloser Ausbeuter systematisch 
hingearbeitet hatte, sich zu retten wusste und seit dem 1. April 
1885 auf 99 Jahre an die Southern Pacific, eine der mäch- 
tigsten Nordamerikanischen Bahnen verpachtet und dadurch 
mit deren Schicksal unauflöslich verknüpft ist. 


Lässt sich aus der Finanzgeschichte dieser Bahnen eine 
Lehre und eine Warnung für all diejenigen ziehen, die mit 


| Amerikanischen Eisenbahnwerthen sich zu befassen die Ab- 
| sicht haben, so liegt ein weiterer Anlass zur Vorsicht in der 


heillosen Tarifwirthschaft, dem zweiten chronischen 
Uebel, an dem die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
kranken. Die Amerikanischen Schriftsteller und mit ihnen 
nicht wenige Deutsche Eisenbahnpolitiker heben es stets als 
besonderen Vorzug des Amerikanischen Eisenbahnsystems 
gegenüber dem unsrigen hervor, dass der Gütertarif in den 


Vereinigten Staaten im Durchschnitt niedriger ist, als in 


| Deutschland; mit Stillschweigen aber übergehen sie die Un- 


Bereits ein Mal, und zwar im Jahre 1875, als eben die | sicherheit, die Unklarheit und den ewigen Wechsel der Fracht- 


sätze, sowie die heimlichen Begünstigungen einzelner Per- 
sonen, Orte und Gegenden durch die Eisenbahnen, obgleich 
diese Missstände nicht nur verkehrshindernd sind, sondern 
auch in hohem Maasse die Finanzverwaltung beeinflussen, 


| fortwährende Schwankungen hervorrufen und die Reinerträge 


herabdrücken. Es ist in Amerika ein offenes Geheimniss, dass 
für die Beförderung im Personen- und Güterverkehr neben 
den veröffeutlichten Tarifen noch Bedingungen gelten, die die 


| Eisenbahnen von Fall zu Fall mit dem einzelnen Reisenden 


oder Verfrachter vereinbaren, unä die sich der allgemeinen 
Kenntniss entziehen. Die Missbräuche, die mit diesen heim- 
lichen, von einem ganzen Tross hoch bezahlter Agenten ver- 
mittelten Frachtbegünstigungen getrieben sind, haben zu einem, 
mit Androhung strenger Strafen verbundenen Verbot derselben 
im $ 3 des Bundesverkehrsgesetzes geführt. Sehr bald aber 
zeigten die Eisenbahnen „eine geradezu unheimliche Erfin- 
dungsgabe“ für Mittel zur Umgehung dieses Verbots. Still- 
schweigend, aber systematisch ‚geduldete Unrichtigkeiten in 
der Inhalts- und Gewichtsdeklaration selbst bei grossen, 
regelmässig wiederkehrenden Massentransporten sind noch 
eine der mildesten Formen, in denen der Konkurrenzkrieg 
von Bahn zu Bahn geführt wird; noch ganz andere, auf offene 
Betrügereien und Bestechungen der gröbsten Art hinaus- 
laufende Manipulationen werden von von der Leyen in Einzel- 
heiten mitgetheilt, die unglaublich scheinen würden, wenn sie 
nicht urkundlich belegt und nach vorheriger eingehender 
Untersuchung in einem unter dem Titel „Opinion and recom- 
mandation of the Commission in the matter of underbilling“ 
besonders veröffentlichten Berichte des Bundesverkehrsamts 
offiziell anerkannt und bestätigt wären. Die Ergebnisse dieses 
Berichts hatten denn auch eine, in der Novelle vom 2. März 
1839 getroffene Bestimmung zur Folge, wonach für ungesetz- 
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liche Bevorzugungen in der Erhebung von Frachten und Ge- 
bühren statt der bisher ausschliesslich angedrohten Geld- 
strafe vis zu 5000 D. auch auf eine Zuchthausstrafe bis zu 
2 Jahren, sowie auf Geld- und Zuchthausstrafe zusammen er- 
kannt werden kann. Unter die gleiche Strafe werden alle die 
verschiedenen in der vorgedachten Untersuchung an den Tag 
gekommenen Umgehungen und Vergeher. gestellt, gleichviel 
ob sie von dem Verfrachter, der Eisenbahn, deren Bevollmäch- 
tigten oder sonstigen 
sind. Da indess auch in derartigen Fällen die Angeschuldigten 
jeder Zeit Berufung an die ordentlichen Gerichte einlegen 
können, und letztere die Entscheidungen des Bundesverkehrs- 
amts regelmässig nicht bestätigen, haben auch dieso drako- 
nischen Bestimmungen wenig oder gar nicht gefruchtet. Zu- 
dem wird durch dieselben ein anderer schreiender Missstand 
nicht getroffen, nämlich der illegitime Fahrkartenhandel, 
der in den, von den offiziellen Eisenbahnverkaufsbüreaus wohl 
zu unterscheidenden Geschäften der sogen. „Ticket scalpers“ 
oder Skalpirer betrieben wird und letzteren Millionen ein- 
bringt, um ebenso viel und mehr aber die Bahnen in ihren Ein- 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Wiederaufnahme der Verstaatlichungsaktion in Oesterreich. 


Die halbamtliche „Wiener Abendpost“ enthält folgende 
Meldung: „Die Regierung hat beschlossen, das dem Staate 
bezüglich der K. K. priv. Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn und des garantirten Netzes der K.K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn zustehende Ein- 
lösungsrecht zur Ausübung zu bringen. Die verfassungs- 
mässige Ermächtigung zur Einlösung der erstgenannten Bahn 
ist zufolge Art. 4 des Gesetzes vom 28. Juni 1892 bereits er- 
theilt. Bezüglich des letztgenannten Bahnnetzes bleibt in 
dieser Hinsicht die Einbringung einer Gesetzvorlage vor- 
behalten. 

Die Verwaltungsräthe der beiden Bahngesellschaften 
wurden von dem Regierungsbeschlusse mit der Einladung ver- 
ständigt, behufs Erleichterung des Uebergangs aus dem bis- 
herigen in das neue Verhältniss etwaige vom Standpunkte der 
Gesellschaften und ihrer Organe zu stellenden Wünsche, 
welche die Regierung nach Thunlichkeit zu berücksichtigen 
geneigt ist, im kürzesten Wege bekannt zu geben.“ 

Die otfiziöse „Presse“ begleitet diese Meldung mit einem 
Kommentar, welchem wir folgendes entnehmen: Wer die Er- 
klärungen richtig verstand, welche der Leiter des Handels- 
ministeriums in der Budgetdebatte in Bezug auf das Eisen- 
bahnprogramm der gegenwärtigen Regierung abgab, der konnte 
kaum im Zweifel darüber bleiben, dass die successive Fort- 
setzung der Verstaatlichungsaktion sich auf die beiden ge- 
nannten Linien beziehen müsse, welche nicht nur in Ansehung 
des bereits eingetretenen konzessionsmässigen Einlösungs- 
rechts, sondern auch in Rücksicht auf die genau präzisirten 
Einlösungsbestimmungen als nach jeder Richtung verstaat- 
lichungsreif anzusehen sind. Die Maassregel, welche schon im 
letzten Sessicnsabschnitt vorbereitet war, soll nunmehr zur 
Durchführung gelangen. Die Einlösungsbestimmungen sind 
genau festgestellt, die Staatsgarantie in klarer Weise fixirt, 
und damit sind die Grundlagen der Einlösung in unzweideu- 
tiger Weise gegeben. Die Aktionäre werden den Preis er- 
halten, auf den sie Anspruch zu erheben berechtigt sind. 
Ueberdies hat es aber die Regierung nicht unterlassen, den 
Gesellschaften die thunlichste Berücksichtigung allfälliger 
Wünsche, soweit dieselben die Ueberführung der Gesellschaften 
aus dem bisherigen in das neue Verhältniss betreffen, zuzu- 
sichern. Der Termin, zu welchem die Einlösung erfolgen soll, 
ist von dem Abschlusse der in Aussicht stehenden Verhand- 
lungen abhängig und muss nicht mit einem kalendarischen 
Abschnitte zusammenfallen. Es ist nicht unwahrscheinlich, 
dass die Uebernahme der Linien beider Gesellschaften durch 

‚ den Staat noch vor dem 1. Januar 1896 erfolgen werde, falls 
die noch auszutragenden Fragen ihre baldige Erledigung finden. 

Die beiden Verwaltungen der Oesterreichischen Nordwest- 
und der Südnorddeutschen Verbindungsbahn haben ihrer Cen- 
traldirektion bereits den Auftrag ertheilt, besagte Erlässe zum 
Gegenstande des nöthigen Studiums zu machen, und ent- 
sprechend den Intentionen der Regierung mit thunlichster Be- 
schleunigung darüber an die Verwaltungen Bericht zu er- 
statten. 

(In allen diesen Aeusserungen wurde die mit der Oester- 
reichischen Nordwestbahn aufs engste zusammenhängende 
Elbethalbahn nicht erwähnt, obzwar dieselbe unzweifel- 


irgend betheiligten Personen verübt | 


nahmen schädigt. Ein zur Unterdrückung dieser Geschäfte 
im Kongress eingebrachter Gesetzentwurf ist nicht zur An- 
nahme gelangt, und so besteht der fragliche Handel ebenso unge- 
stört weiter, wie all die anderen vorstehend geschilderten 
Missstände im Finanz- und Verkehrswesen der Nordamerika- 
nischen Eisenbahnen. Von einer Wendung zum Besseren ist 
bis jetzt so gut wie gar nichts zu verspüren. Wenn auch neue 
Zahlungseinstellungen nicht mehr so zahlreich vorkommen 
wie im Jahre 1893, so war man doch bisher vergeblich be- 
strebt, Mittel und Wege zu finden, um die Bankerotte der 
grossen Bahnen zu beendigen und die Gläubiger auch nur 
einigermaassen zu befriedigen. Von wirklichen ernstlicheu 
Bemühungen, das Uebel an der Wurzel anzufassen und die 
Schäden zu beseitigen, die zu der heutigen Krisis geführt 
haben, ist ebenso wenig die Rede, und so kann man Herrn 
Dr. von der Leyen nur beipflichten, wenn er das Deutsche 
Publikum wiederholt eindringlich vor einer Kapitalsanlage 
in so unsicheren Unternehmungen warnt, wie es die meisten 
der den Deutschen Markt aufsuchenden Amerikanischen Eisen- 
bahnen heut noch sind. J. Pieck. 


haft mit verstaatlicht werden muss; die der Verstaatlichung 
derselben entgegenstehenden Schwierigkeiten dürften wohl 
bald beseitigt werden.) 


Erhöhung der Tarife vor Ablauf eines Jahres betr. 


Mehrere Handels- und Gewerbekammern hatten das 
K. K. Handelsministerium um eine Verfügung gebeten, auf die 
Eisenbahnverwaltungen dahin einzuwirken, dass die Eisenbahn- 
frachttarife und speziell die Exporttarife nur mit einer Mini- 
malgeltungsdauer von einem Jahre erstellt werden. In der in 
Nr. 108 des „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ veröffentlichten Erledigung 
weist das genannte Ministerium auf die Unthunlichkeit einer 
solchen Verfügung hin, welche dem Interesse der Frachtgeber 
selbst kaum entsprechen würde. Der grosse Arbeits- und 
Kostenaufwand, welcher mit der Erstellung der Tarife ver- 
bunden ist, macht es schon im Interesse der Eisenbahnen ge- 
legen, die Tarife thunlichst lange in Wirksamkeit zu lassen. 
Dagegen würden bei einer ausnahmslosen Normirung des ge- 
wünschten Termins die Interessen der Frachtgeber dadurch 
Ba hrast werden, dass die Erstellung direkter Tarife mit 
tationen solcher Staaten, in welchen die Aenderung bezw. 
Erhöhung der Tarife vor deren einjährigem Bestande zulässig 
ist, wie dies z. B. bei Deutschland zutrifft, wesentlich er- 
schwert wäre. Die Bahnverwaltungen könnten sich auch zu 
Frachtermässigungen, im Interesse der Hebung einer Industrie, 
nur schwer entschliessen, wenn dieselben bei einer vor 
Jahresablauf eingetretenen Besserung der diesbezüglichen Ge- 
schäftskonjunktur nicht aufgehoben werden dürften. Endlich 
würden die Konzessionsurkunden mehrerer Bahnen, insbeson- 
dere der Öesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, Süd- und 
Kaschau-Öderberger Bahn entgegenstehen, da nach denselben 
diese Bahnen berechtigt sind, die Wiedererhöhung ermässigter 
Tarifsätze und sohin auch von Frachtbegünstigungen inner- 
halb der konzessionsmässigen Grenze schon nach dreimonat- 
licher Anwendung dieser ermässigten Sätze vorzunehmen. 


Die Erhöhung der Tarife auf den Ungarischen Staatsbahnen. 


Der Umstand, dass die Einnahmen der Staatsbahnen im 
Monat Juli um 287422 fl. und in den ersten 7 Monaten dieses 
Jahres um 3040960 fl. gegen das Vorjahr zurückgeblieben 
sind, ferner, dass die letzten 5 Monate dieses Jahres eine Stei- 
gerung des Erträgnisses kaum erwarten lassen, und die That- 
sache schliesslich, dass man auch in Oesterreich zur Erhöhung 
der Tarife schreiten musste, hat die Ungarische Regierung 
nunmehr bestimmt, eine Aenderung der Rarife ins Auge zu 
fassen. Gemäss dem noch vom Ministerrathe zu genehmi- 
genden Elaborate hierüber wird jedoch keinerlei Aenderung 
des in Kraft stehenden Zonentarifsystems geplant; mit der im 
Zuge befindlichen Revision sollen vielmehr nur verschiedene 
Anomalien abgeschafft werden. So sollen die Tarife für Rei- 
sende I. Klasse und jene für Kurierzüge im allgemeinen, 
weiter die Fahrpreise II. Klasse in den Zonen XII. XIII und 
XIV urhöht werden. Die Fahrpreise für die Ill, Wagenklasse 
bleiben vollständig unverändert. Die Berathungen über eine 
etwaige Revision der Gütertarife sind noch nicht abge- 
schlossen. Die von einigen Blättern gebrachte Mittheilung, 
dass der Metercentner um 10 kr. höher als bisher berechnet 
werden soll, sodass fortab der Minimalsatz überhaupt nicht 
unter 10 kr. zu stehen kommen wird, ist offenbar unrichtig. 


. 
| 
| 
| 
| 


- Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat Juli d. J. 

In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 165928186 Personen und 
9047198 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 29876307 fl. erzielt, d. i. für 1 km 1007 ft. Im 

leichen Monate 1894 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
Merkehre von 15634549 Personen und 8473893 t 


Güter, | 


29738262 A. oder für 1 km 1029 fl.; daher ergibt sich für den | \ 3 
; angemessenen Beitrages aus Landesmitteln mit dem Landes- 
‚ ausschusse für Dalmatien das Einvernehmen zu pflegen und 


Monat Juli d. J. eine Abnahme der kilometrischen KEin- 
nahmen um 2,1 %- \ . { | 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis 31. Juli aa 
wurden auf den ÖOesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen | 


86 302281 Personen und 60966 146 t Güter gegen 81 394868 Per- 
sonen und 58906294 t Güter im Jahre 1894 befördert. Die 
aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1895 auf 188339 724 fl., im Vorjahre auf 191 040513 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der ÖOester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 7 Monaten 
des laufenden Jahres 29660 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 28774 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche 


Einnahme für 1ı km in dem erwähnten Zeit- ı 


abschnitt 1895 auf 6350 fl. gegen 6639 fl. im Vorjahre, d. i. | 
um 289 fl. ungünstiger oder, aut das Jahr berechnet, für 1895 
auf 10886 A. gegen 11381 fl. im Vorjahre, d. i. um 495 fl., mit- | 


hin um 4,4 % ungünstiger. 

Nach der Möhe des auf Grund der Einnahmenzitfern der 
ersten 7 Monate 1895 für 1I Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 106 
verzeichneten 129 Eisenbahnen nachstehende die höchsten Ein- 
nahmen: K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf- Praterstern (Wiener 


Verbindungsbahn) S1 168 fl, Aussig-Teplitzer Eisenbahn 56 731fl., | 


Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) Lokalbahn Postelberg-Laun wurde am 16. d. Mts. dem 


Kaschau - Oderberger 
33 992 fl.. Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 30 485 fl., 
Leoben- Vordernberger Bahn 24 900 fl.. Buschtehrader Eisenbahn 
Lit. B 23049 Sl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) 22 817 fl. i 


Ertheilung bezw. Verlängeruug von Eisenbahn-Vorkonzes- 
sionen in Oesterreich. 
Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 


Lokalbahnen: 1. von Krems längs des linken Donauufers 
nach Grein und 2. von Krems über Gföhl nach 
Zwettl; 

b) dem Baumeister Franz Kindl für eine normalspurige Lokal- 
bahn von Radnitz nach Rakonitz mit den Varianten 
Podmokl-Pürglitz und Podmok!-Kralowitz; 

ec) dem Baurath Jakob Antonelli in Cervignano für eine 
normal- oder schmalspurige Lokalbahn (Dampftramway) 
von Triest zur Station Confanaro der a ehahn- 
linie Divacca-Pola; 

d) der Firma Kremenezky, Mayer & Co., Fabrik für elek- 
trische Beleuchtung und Kraftübertragung in Wien, für 
eine Lokalbahn mit elektrischem Betriebe von der Station 
Liebenau der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn nach 
Böhmisch-Aicha, 

und zwar zu a) und c) auf die Dauer eines Jahres, zu b) und d) 
auf die Dauer von 6 Monaten. 

Ferner hat das Handelsministerium die dem Prokuristen 
der Firma Franz Paschernegg in Kleinthal, Edmund Schiller, 
ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine mit elektrischer Kraft zu betreibende Lokalbahn 
von der Station Peggau der Südbahnlinie Wien-Graz nach 
Kleinthal auf weitere 6 Monate verlängert. 


Fortsetzung der Eisenbahnlinie Asch-Rossbach bis Adorf. 


' berger Eisenbahn 


im Handelsministerium angeregte Ausführung der Bahn für 
reinen Adhäsionsbetrieb in Erörterung gezogen werden. Die 
effektiven Baukosten der 77 km langen Projektslinie für ge- 
mischten “Adhäsions- und Zahnstangen-) Betrieb sind ein- 
schliesslich des 8 km langen Flügels nach Sign mit rund 
7 Millionen Gulden, die der 82 km langen Variante für reinen 
Adhäsionsbetrieb einschliesslich des Flügels nach Sign mit 
rund 5,6 Millionen Gulden veranschlagt. Gleichzeitig wurde 
die Statthalterei in Zara aufgefordert, wegen Zusicherung eines 


auf die Sicherstellung von Beitragsleistungen seitens der 
Stadtgemeinde Spalato und der sonstigen Lokalinteressenten 
einzuwirken. 


Lokalbabnprojekt Sedlitz-Tachischko witz. 


Das K. K. Handelsministerium hat auf Grund der 
Trassenrevision und Stationskommission bezüglich des vorge- 
legten Projektes für eine normalspurige Lokalbahn von Sedlitz 
nach Tschischkowitz, unter Zurückweisung des gegen die 
Ausführung dieser Bahnlinie erhobenen Protestes, der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn die Trassenführung, in Gemässheit des 
der kommissionellen Amtshandlung vorgelegenen Projektes und 
im Sinne dar von der Statthalterei in Prag befürworteten An- 
träge, genehmigt. 


Betriebseröffnungen. 
Am 1. d. Mts. wurde die im Betriebe der Kaschau-Oder- 
stehende Lokalbahn Tätra-Lomnitz 
dem Verkehre übergeben. 
Die in Nr. 62 S. 568 d. Ztg. näher beschriebene, im Be- 
triebe der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen stehende 


' Verkehre übergeben. 


Eröffnung von Stationen. 

Priv. Südbahn-Gesellschaft. Am 15. d. Mts, 
ist die an der Linie Wien-Triest zwischen den Stationen Pfaff- 
stätten und Baden neuerrichtete Station Baden Frachten- 
bahnhof für die Abfertigung von Stück- und Wagenladungs- 


| gütern, Fahrzeugen, Leichen und lebenden Thieren eröffnet 
| worden. Die Entfernung dieser Station beträgt von Pfaff- 


, Gerichtsadvokaten 


a) der Stadtgemeinde Krems an der Donau für normalspurige Stätten 0,5 und von Baden 1,4 km. 


Vom Tage der Eröffnung dieser neuen Frachtenstation 
an wird die Abfertigung von Frachten in den Stationen Pfaff- 
stätten und Baden eingestellt, und werden die Befugnisse 
dieser beiden Stationen auf die Abfertigung von Reisenden, 
Gepäck, Hunden und Eilgüter. sowie aut die als Eilgut abzu- 
fertigenden Fahrzeuge, Leichen und lebenden Thiere beschränkt. 


Aenderung ven Stationsnamen. 
Die bisherige Bezeichnung der in der 
Eger der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
tion Forbes wird mit dem 1. Oktober d. J. 
Schweinitz“ abgeändert. 


Strecke Wien- 
gelegenen Sta- 
in „Forbes» 


Gläubigerkonvokation der Böhmischen Westbahn. 


Der diesbezüglichen Kundmachung zufolge werden die 
Gläubiger der Böhmischen Westbahn in Liquidation nach 
Art. 243 H.-G.-B. und Art. 1 der Kaiserlichen Verordnung vom 
21. Juni 1873 aufgefordert, ihre Forderungen wider die Ge- 
sellschaft binnen 3 Monaten vom Tage der dritten Einschal- 
tung dieser Kundmachung in der „Wiener Zeitung“ und in 
der „Prager Zeitung“ bei der Böhmischen Westbahn in Ligqui- 
dation zu Händen des Liquidators Dr. Adolf Stein, Hof- und 
in ien, ‘1. Bezirk, Hohenstauffengasse 


‚ Nr. 10, zur Anmeldung zu bringen. 


Durch diese Fortsetzung soll der Anschluss an das | 


Sächsische Eisenbahnnetz bewirkt werden. 
reichische Regierung hat den Bau unter der Bedingung ge- 
nehmigt, dass der Bezirk Asch-Rossbach 50000 fl. und die 


Die Oester- | 


Landesvertretung Böhmens weitere 50000 fl. zu den Baukosten 


beiträgt. Die übrigen 800.000 #. gibt die Oesterreichische 
Länderbank. Der vom Bezirke Asch-Rossbach aufzubringende 
Betrag ist bereits gesichert. Auch die Sächsische er tung 
hat die Genehmigung zu dieser Anschlussbahn gegeben un 
sich nur den Betrieb.der Strecke Adorf-Rossbach für Sachsen 
vorbehalten, da Rücksicht auf eine spätere Erweiterung der 
Linie-bis Hof genommen werden müsse. 


 . Lokalbahnbau-in Dalmatien. 

Das, K. K. Handelsministerium hat: für die projektirte 
schmalspnrige ‚Lokalbahn Spalato-Arzano mit ‘der Ab- 
zweigung Kraj-Sign die Trassenrevision angeordnet. Bei 
‘dieser: Ktekanaines) zu welcher:im Hinblick auf den Grenz- 
anschluss auch ‚die Bosnisch-Herzegowinische Landesregierung 
eingeladen wurde, soll insbesondere: dievom Lokalba namte 


Vermehrung der Investitionen der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahnen. 


Der Verwaltungsrath dieser Bahnen beauftragte die Direk- 
tion, die von der ÖOesterreichischen Regierung gestellten 
Investitionsforderungen im einzelnen zu prüfen und zu unter- 
suchen, in welchem Maasse die Forderungen der Regierung 
mit dem bei der Gesellschaft aufgestellten Investitionspro-. 
gramm übereinstimmen oder über dasselbe hinausgehen. er 
ürlass der Regierung enthält eine. grosse Anzahl von zum 
Theil ziemlich weitgehenden Investitionen. So wird u. a. die 
Herstellung von Neubauten in mehr als 80 Stationen, die An- 
schaffung von 50 Personenwagen und mehr als 300 gedeckten 
Güterwagen begehrt, Alle diese Investitionen sollen in thun- 
lichst kurzer Zeit, womöglich noch im Laufe dieses Jahres 
ausgeführt werden. Das bei der Gesellschaft ausgearbeitete 
Investitionsprogramm unterscheidet sich von den Forderungen 
der ‘Regierung in wesentlichen Punkten; die Gesellschaft 
beabsichtigt beispielsweise, eine grössere Anzahl von Per- 
sonenwägen, dagegen eine geringere Anzahl von Güterwagen 
anzuschaffen, als es die Regierung begehrt. Die Direktion 


wird nun Vorschläge ausarbeiten, welche das Ausmaass aus- 
drücken, bis zu welchem sich die Gesellschaft bereit erklären 
soll, den Forderungen der Regierung gerecht zu werden. 


Prioritätenumwandlung der Prag-Duxer Bahn. 

Das Handelsministerium knüpft in einem neuerlichen 
Erlasse an die Umwandlung zwei Bedingungen. Zunächst 
solle der Regierung das Recht zustehen, zu jedem beliebigen 
Zeitpunkte die gesammte Prioritätsschuld zur Selbstzahlung 
zu übernehmen und die Aktien gegen 4 % Staatsschuldver- 
schreibungen umzutauschen. Die Prag-Duxer Bahn solle ihrer- 
seits die Verpflichtung übernehmen, den aus der Umwandlung 
fliessenden Gewinn in einen zu bildenden Agio-Reservefonds 
zu hinterlegen. 


Die Schweineeinfahr aus Serbien, 

Der Ungarische Ackerbauminister hat seine Bereitwillig- 
keit ausgesprochen, den Serbischen Schweinen die Unearische 
Grenze zu öffnen, da keine anderen als veterinärpolizeiliche 
Momente für die Absperrung maassgebend waren. Um dem 
Nachbarstaate jedoch sofort eine Erleichterung des Absatzes 
seiner Produkte zu bieten, wurde die Erlaubniss ertheilt, dass 
Serbische, für Italien bestimmte Sendungen von Schweine- 
Heisch durch Ungarn trausitirt werden können, wobei die für 
ähnliche Fälle in Geltung stehenden Vorschriften (plombirte 
Wagen usw.) streng eingehalten werden müssen. 


Die Statistik des auswärtigen Handels der Monarchie 
im Jahre 189. 

Das statistische Departement im Handelsministerium 
veröffentlicht die definitiven Daten über den Spezialhandel der 
Monarchie während des Jahres 1894. In den bisherigen Aus- 
weisen über die Ein- und Ausfuhr im freien Verkehre wurde 
nämlich auf die aus dem Vormerkverkehre in den freien Ver- 
kehr definitiv übergegangenen Waarenmengen keine Rücksicht 
genommen. Diesmal wurden Waaren, welche dem Vormerk- 
verfahren unterzogen, jedoch durch Verzollung, bezw. durch 
Ablauf der Frist für die zollfreie Rückkehr während des 
Jahres 1894 als definitiv ein- oder ausgetreten zu betrachten 
sind, der Ein- und Ausfuhr zugeschlagen. Hierdurch ver- 
bessert sich die Handelsbilanz des Jahres 1894 gegenüber den 
bisher bekannten vorläufigen Ziffern um 8 Millionen Gulden. 
Die definitiven Ergebnisse stellen sich nunmehr wie folgt: 

Menge Werth 


1894 gegen 1893 1894 gegen 1893 
Millionen Metercentner Millionen Gulden 
Einfuhr BAR, + 9,5 700,0 + 29,3 
Ausfuhr . 3.100 Auer 795.5 10,1 
Mehrausfuhr 54,8 — 9,5 95,5 u 


Freisprechung eines Maschinenführers (Straffall). 

Wegen zu raschen Anfahrens einer Maschine an den in 
der Station Mürzzuschlag. eingelangten Triest-Wiener Schnell- 
zug wurde der Heizhaus-Souschef zu 20 fl. Geldstrafe, der Ma- 
schinenführer zu 3 Tagen strengen Arrest verurtheilt. Ersterer 
hatte nämlich die Maschine aus dem Heizhause zum Zuge ge- 
führt; der letztere war unterwegs aufgesprungen, ohne dass 
ibm der Heizhaus-Souschef die Führung übergeben hätte, 
Gegen dieses Urtheil ergriff nur der Maschinenführer die Be- 
rufung. Der Verhandlung beim Appellsenate hierüber wurde 
der Heizhausleiter einer anderen Station als Sachverständiger 
beigezogen; infolge seines Gutachtens ereignete sich der sel- 
tene Fall, dass der Staatsanwalt erklärte, sich den Ausfüh- 
rungen der Berufung vollkommen anzuschliessen und nur be- 
dauere, dass der staatsanwaltliche Funktionär nicht selbst 
die Berufung ergriffen hat. Es konnte daher nur der Ma- 
schinenführer freigesprochen werden. („N. Fr. Pr.“ vom 
8. August d. J.) 


Personalnachrichten. 


Der Direktor der Ersten vaterländischen Sparkasse, Am- 
brosius Seidel, wurde zum Direktor der finanziellen Sektion 
der Ungarischen Staatsbahnen ernannt. Derselbe hat sich 
früher bei der Direktion der Kaschau - Oderberger Bahn eine 
genaue Kenntniss des administrativen Bahndienstes verschafft 
und sich auch durch litterarische Arbeiten, insbesondere über 
die Besteuerung der Eisenbahnen, bemerkbar gemacht. Direktor 
Seidel wurde zugleich mit dem Titel und Charakter eines 
Ministerialraths bekleidet. 


Börsenbericht und Kursnotiz, 


Während früher die angekündigte Verstaatlichung einer 


Privatbahn den Kurs ihrer Aktien maasslos steigerte, zeigt 
sich gegenwärtig die entgegergesetzte Erscheinung. Ein 
starker Rückgang hat sich. infolge der Ankündigung der Ver- 
staatlichung des garantirten Netzes der Nordwestbahn nicht 
allein in den beiden Nordwestbahn-Aktien, sondern. auf dem. 
gesammten Transportaktien-Markt geäussert, Dazu kamen noch. 


andere ungünstige Umstände, wie die Erhöhung des Bank- 
zinsfusses, die Geldknappheit und die Besorgniss über den 
Ausgang der Wiener Gemeinderathswahlen, welche durch den 
erfreulichen Rückgang des Goldagio nicht paralysirt werden 
konnten. Die weichende Tendenz der Bahnaktien war demnach 
vorwiegend; so notirten Kaiser Ferdinands - Nordbahn 3565, 
Oesterreichische Nordwestbahn 9273,25, Elbethalbahn 280,75, 
Oesterreichisch-Ungarische Staatskahn 400,25, Südbahn 111,25, 
Aussig-Teplitzer Bahn 1774, Böhmische Nordbahn 292, Busch- 
tehrader Bahn Lit. A. 1518, Kaschau - Oderberger Bahn 197,25, 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn 220,50 und Ungarisch-Gali- 
zische -Bahn 208. Eine kleine Aufbesserung erfuhren die 
Aktien der Böhmischen Westbahn (416,50), während die der 
Lemberg-Czernowitzer Bahn (324) den vorwöchentlichen Kurs 
behaupteten. In Prioritäten war nur in den 4% der Ungarisch- 
Galizischen Bahn (95) ein schwaches Geschäft. . 


Die Deutsch-Türkischen Bahnen im Jahre 1894. 
(Schluss aus Nr. 73.) 
© Anatolische Eisenbahn. 


Am 31. Dezember 1893 bestand das Betriebsnetz nur aus 
der Stammlinie Haidar Pacha-Ismidt- Angora (577,565 km), 
hierzu trat am 30. Dezember 1894 der erste Abschnitt des Er- 

änzungsnetzes Eskichehir-Konia, und zwar 1. die Theilstrecke 
‘skichehir-Alayund (67 km), 2. die Zweiglinie Alayund-Kutahia 
(10.1 km).sodass die Betriebslänge am Jahresschlusse 654,665 km 
und im Jahresdurchschnitt 578,427 km betrug. Wenn die Ge- 
sellschaft die Stadt Kutahia nur durch eine Zweigbahn an 
die Hauptlinie angeschlossen hat, anstatt die Hauptlinie 
direkt über Kutahia zu führen, so wurde sie dazu durch die 
vielen Vortheile veranlasst, die eine solche Lösung für die 
Regierung, für den Handel, die Bevölkerung und auch für die 
Gesellschaft mit sich brachte, Bei genauer Durcharbeitung 
der ursprünglichen Pläne ergab sich nämlich, dass eine direkte 
Linie über Kutahia Höchststeigungen bedingen würde, welche 
den Betrieb sehr erschweren mussten; ausserdem wäre die 
Linie bei Annahme dieses Entwurfs nutzloser Weise länger 
geworden. wodurch der Verkehr der Stadt Kutahia selbst, wie 
auch der Verkehr der ganzen Linie von Kutahia ab auf das 
Ungünstigste hätte beeinflusst werden müssen. Aus diesen 
Gründen beantragte die Gesellschaft bei der Regierung, die 
Hauptlinie in einer Entfernung von 10 km an Kutahia vor- 
überzuführen, diese Stadt. dagegen durch eine besondere 
Zweigbahn anzuschliessen. So hat die Gesellschaft eine bei 
weitem bessere Richtungslinie erhalten. die Bahn um 20 km 
abgekürzt und damit die Erhöhung der Beförderungskosten 
vermieden. 

Der kilometrische Ertrag der Stammlinie belief sich 1894 
auf 5616,54 Fres., ist also um 1438,04 Fres. gegen das Vorjahr 
zurückgeblieben, und zwar ergibt sich dieser Minderertrag 
durch einen Ausfall von 36,79 Fres. im Personen- und Gepäck- 
verkehr und einen solchen von 1401,25 Fres. im Güterverkehr. 
Dieses Ergebniss ist wenig zufriedenstellend; es wurde durch 
das Zusammentreffen einer Reihe ganz aussergewöhnlicher 
Umstände herbeigeführt, die sich voraussichtlich nicht, oder 
wenigstens nicht gleichzeitig wiederholen werden. Es waren 
dies die ausserordentliche Trockenheit, das Erdbeben, die 
Cholera und die Maassnahmen, welche letztere im Gefolge 
hatte, wie 127 Tage Absperrungen, militärische Einschlies- 
sungen und völlige Aufhebung des Verkehrs tür mehrere der 
besten Stationen auf die Dauer von im ganzen 213 Tagen, 
theilweise Aufhebung und Verminderung des Zugverkehrs 
zwischen Eskichehir und Angora u. a. m. Selbstverständlich 
wurde die wegen der ausserordentlich niedrigen Getreidepreise 
an sich schon ungünstige Lage dadurch noch wesentlich ver- 
schlimmert. Bemerkenswerth ist, dass der Personenverkehr 
eine nur wenig ins Gewicht fallende Verminderung erlitten 
hat, die im Verhältniss zu den schweren Behinderungen des 
öffentlichen Verkehrs durch die Choleraseuche nur als gering- 
fügig zu erachten ist. Für Ine Oeunu war vom 4. August bis 
2. Oktober eine zehntägige, für Tuzla vom 8. August bis 
12. Dezember eine ein- bis zehntägige Beobachtungszeit ange- 
ordnet; unter militärische Einschliessung wurden gestellt und 
jeder Verkehr aufgehoben auf den Stationen Ismidt, Adabazar, 
Biledjik, Mekedje, Guewe, Akhissar, Lefke, Vezirhan, Sabandja 
und Guebzeh während 37 bis herunter zu 5 Tagen. 45 Tage 
lang fielen allwöchentlich 3 Züge zwischen Eskichehir und 
Angora in beiden Richtungen aus, da der Personenverkehr 
fast ganz aufgehört hatte. 

Welchen Schaden die Absperrmaassregeln der Gesell- 
schaft verursacht haben, lässt sich besonders aus dem Um- 
stande ermessen, dass bis zur Anordnung der Beobachtungs- 
zeiten, also in den ersten 7 Monaten, im Personenverkehr'allein 


eine Mehreinnahme von 77000 Fres. gegenüber dem Vorjahre 


erzielt worden war. Der Güterverkehr hat ebenfalls erhebliche 
Einbusse erlitten; abgesehen von den Störungen in den Han- 
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delsbeziehungen, welche das Erdbeben und die Absperrmaass- 
regeln im Bahnverkehr an sich schon hervorriefen, wurde noch 
der Handel mehrerer verseuchter Ortschaften durch die Er- 
richtung von Postenketten und die Abschliessung verschie- 
dener Zufahrtswege gänzlich unterbunden, Wenn auch diese 
vielen ungünstigen Umstände zusammentrafen, so ist doch das 
Sinken des kilometrischen Ertrags nicht durch sie, sondern 
ausschliesslich durch den Ausfall an Getreide und Mehlsen- 
dungen infolge der nicht nur Anatolien, sondern alle Ackerbau 
treibenden Länder treffenden Nachtheile bedingt worden. Alle 
anderen Zweige des Fracht- und Eilgutverkehrs ergeben eine 
Vermehrung des Ertrags und Gewichts (über 5000 t mehr 
als 1893). s 

Das Erdbeben vom 10. Juli 1894, 
Schaden in Konstantinopel und Umgegend anrichtete, hat sich 
auch auf der Anatolischen Bahn, und zwar bis Kilometer 250 
sehr stark bemerkbar gemacht; darüber hinaus, etwa bis Kilo- 
meter 450 war die Erschütterung noch fühlbar, aber weniger 
heftig. Die Gesellschaft hat dadurch schweren Schaden er- 
litten, aber keiner der zahlreichen wichtigen Kunstbauten 
innerhalb der Zone des Erdbebens wurde beschädigt. ein 
Beweis für die sorgfältige Ausführung; dagegen haben alle 
Bahnhofsgebäude dort, wo die Wellenbewegung des Erdbebens 
besonders heftig war, mehr oder minder stark gelitten. In 


Haidar Pacha mussten Bahnhofs- und Dienstgebäude sowie | 


das Gebäude des Zugförderungsdienstes abgetragen und neu 
aufgebaut werden; ebenso die Bahnhöfe in Maltepe und Tuzla 
sowie der grösste Theil des Bahnhofs Pendik. Auf anderen 
Bahnhöfen beschränkten sich die Schäden auf Schornstein- 
einsturz, Beschädigung der Dächer und auf mehr oder minder 
bedeutende Risse in Wänden und Mauern. 

Für die Neubauliuie Eskichehir-Konia sind sämmtliche 
Pläne vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten genehmigt 
worden. Die Absteckung ist bis Konia, die Grundenteignung 
bis Kilometer 921 durchgeführt. Auf den Arbeitsstätten, be- 
sonders unter den mit der Geleislegung beschäftigten Arbei- 
tern hat das Auftreten der Cholera wie im Jahre 1893 den 


das so erheblichen | 


Fortgang der Arbeiten, wie auch den gesammten Betrieb des | 


Baudienstes im allgemeinen stark behindert. Nichtsdesto- 
weniger ist ein beträchtlicher Vorsprung gegenüber den im 
Bauvertrage vorgesehenen Fristen zu verzeichnen; es konnte 
daher die Eröffoung der Strecken Eskichehir-Alayund (67 km) 
und Alayund-Kutahia (10,1 km) am 30. Dezember 1894, diejenige 
der Strecke Alayund-Tchekurler (20 km) am 28. Mai d. J. er- 
folgen. Die Eröffnung ist in Aussicht genommen für die 
Strecke Tchekurler-Afium Karahissar (76km) am 1. August d. J., 
Afıium Karahissar- Ak Chehir (99 km) am 1. Dezember d. J., 
Ak Chehir-Ilgun (58 km) am 1. Juni 1896 und Ilgun-Konia 


fernungen zuzuschreiben, welche die Gesellschaft Ende 1893 
versuchsweise eingeführt hat, um dem Wettbewerb durch 
andere Verkehrsstrassen (hauptsächlich im Verkehr der Haupt- 
stadt mit den entfernteren Gebieten der oberen Linie) zu be- 
gegnen. Infolge dieser Maassnahme hat in der Zeit vor Ein- 
führung der Sperrmaassregeln die Anzahl der beförderten 
Personen sich um 87 # und der gesammte Rohertrag sich um 
16 $ vermehrt, ein Beweis, dass diese Maassregel den wirk- 
lichen Bedürfnissen des Landes entspricht und dass sie weiter- 
hin aufrecht erhalten und auf breitere Grundlage gestellt 
werden sollte. In Gegenden, wie die von der Anatolischen 
Bahn durchzogenen, wo Eisenbahnen für die Bewohner noch 
etwas neues sind, wo die wechselseitigen Beziehungen zwischen 
den Landwirthen und Kaufleuten noch nicht die Ausbildung 
erfahren haben, wie sie die Bisenbahnen schaffen sollen, und 
wo die Entfernungen zwischen den Verwaltungs- und Handels- 
mittelpunkten und den weniger bedeutenden Ortschaften im 
allgemeinen ziemlich erheblich sind, ist es noch weit mehr 
wie anderwärts von besonderer Bedeutung, den Erzeugern und 
Verbrauchern das Reisen zu verbilligen, damit sie persönlich 
an Ort und Stelle für ihre Interessen Sorge tragen können. 
Die Gesellschaft hat daher der Regierung verschiedene Vor- 
schläge wegen Fahrpreisermässigungen in Verbindung mit 
Vereinfachung der Passförmlichkeiten gemacht. 

Ferner wurden auf der Stammbahn befördert 13 547 
(10999) t Gepäck, Hunde und Eilgut, 58189 (84855) t Frachtgut 
und 6281 (5833) tlebende Thiere, also im ganzen 78017 (101 687) t 
Güter. Die bedeutendsten Frachtmensen lieferten Getreide 
mit 23844 (51390) t, frische Trauben mit 7131 (4767) t, Wolle 


| mit 4265 (3734) t, verschiedene Früchte mit 2748 (2581) t, 
| Mineralöle, Petroleum mit 2127 (1435) t, frische Gemüse mit 


1912 (1906) t, Manufakturwaaren mit 1852 (1847) t, Tabak mit 
1716 (1799) t, Wein mit 1670 (1244) t, Möbel und Hausgeräthe 
mit 1661 (1672) t, Mehl und Teig mit 1517 (3150) t, verschie- 
dene Gewürze mit 1404 (1351) t, leeres Packzeug mit 1354 
(1337) t, Erze mit 1343 (1330) t, Zucker mit 1290 (776) t, 
trockene Gemüse mit 1210 (962) t, Bauholz mit 1132 (439) t 
und Salz mit 1115 (1308) t. Abgesehen von Getreide (sowie 


| Mehl, Stroh, Tabak usw.), die unter der Trockenheit und unter 


der aussergewöhnlichen Niedrigkeit der Preise gelitten haben, 
nahmen die übrigen Frachtmengen im allgemeinen zu. 

Die Einnahmen betrugen auf der Stammbahn für Per- 
sonen 5861246 Piaster Gold (gegen 5923 377 P. G. in 1893), für 


| Gepäck und Eilgut 1157146 (1066576) P. G., für Frachtgut 


(111 km) am 1. November 1896. Für die Fortsetzung der Bahn | 


von Haidar Pacha nach Skutari ist die Konzession noch nicht 
ertheilt worden. 

Für die Stammbahn war bei Beginn des Unternehmens 
eine Einzahlung von 50 % auf das Grundkapital von 45 000 000 
Francs sowie die Ausgabe eines Anlehens von 80000000 Fres. 
als genügend in Aussicht genommen. 


infolge deren der Voranschlag bedeutend überschritten werden 
musste. So ergab sich, dass die Baulinie Ismidt-Angora nicht 
470 sondern 485,5 km lang wurde; wenn sich dadurch auch die 
Einnahmegewähr erhöhte, so war doch die nächste Folge eine 
Vermehrung der Baukosten; dazu traten die den Anschlag 
wesentlich überschreitenden Kosten für Wiederherstellung der 
fertig übernommenen Linie Haidar Pacha-Ismidt und schliess- 
lich erforderte die günstige Verkehrsentwickelung eine Ver- 
mehrung der Betriebsmittel. Behufs Deckung dieser Mehrkosten 
hat der Verwaltungsrath am 14. Februar 1894 weitere 10 ® 
= 4500000 Fres. auf das Grundkapital eingefordert, sodass auf 
das Grundkapital I, Reihe im ganzen 60 % = 27000000 Fres. 
einberufen sind. Für die Neubaulinie Eskichehir-Konia ist 
durch Hauptversammlungsbeschluss vom 3. August 1893 das 
Grundkapital um 15000000 Frcs. Antheilscheine II. Reihe er- 
höht int ein Anlehen von 80 000000 Frces. 5 2 Goldschuldver- 
schreibungen II. Reihe geschaffen worden. Auf die Antheil- 
scheine sind am 7. April 1894 10 im 1500000 Frcs., und am 
3. Dezember 1894 15 $ = 2250000 Frecs., im bee also 25 & 
= 3750000 Frcs. eingezahlt. Von den Schuldverschreibungen 
II. Reihe sind im April 1894 15000000 Fres., im Dezember 1894 
25 000 000 Fres. und im Juli d. J. 40 000 000 Fres. begeben worden. 
. Auf der Stammbahn warden befördert 26221 Personen 
in I. Klasse (gegen 23 313 in 1893), 178650 (158514) in IL., 558 225 
(547817) in III. Klasse und 16829 (16178) Militärpersonen, im 
ganzen also 779925 (745 822) Reisende; davon entfielen 530.691 
In auf die Vorortstrecke Haidar Pacha-Pendik, 141 138 
\161 993) auf den Rest der alten Strecke Haidar Pacha-Ismidt 
und 108096 ee die übrige Linie Ismidt-Angora. Die 
Erzielung dieses gebnisses auf der Linie Ismidt-Angora 
trotz des Zusammentreffens der sämmtlichen geschilderten 
Umstände ist vor allem den Tarifermässigungen für weite Ent- 


| schuss von 5188497 P. G. = 1179201 Fres. verblieb. 


Im Verlaufe des Unter- 


nehmens stellten sich eine Reihe von Mehrbedürfnissen ein, | Vorjahre mit 9621827 Frecs, 


6730518 (10415632) P. G. und für Vieh 455648 (449960) P G. 


Für das ganze Netz einschliesslich der Nenbanlinie beliefen 
sich div Einnahmen auf 5895265 P. G. für Personen, auf 
1157181 P. G. für Eilgut, auf 455648 P. G. für Vieh, auf 


6 730 922 P. G. für Frachtgut und auf 51008 P. G. aus verschie- 
denen Quellen, im ganzen also auf 14290024 P. G., hiervon 
verzehrten die Betriebsausgaben 9074197 P. G. und verschie- 
dene Ausgaben und Verluste 27330 P. G., sodass ein Ueber- 
Hierzu 
kam die Einnahmegewähr mit 4980 164,11 Fres., Kursgewinne 
und Zinsen mit 13012825 Fres. und der Uebertrag aus dem 
Von der 6385714 Fres. betra- 
genden Summe verzehrten die Verzinsung der Schuldver- 
schreibungen 4031620 Frcs. und verschiedene ausserordentliche 
Ausgaben 455102 Fres., während 1898992 Fres. zur Verfügung 
der Hauptversammlung blieben. Davon flossen 163537 Fres. 


| in den Erneuerungsbestand, 30000 Fres. in die Unterstützungs- 


kasse, 85273 Fres. in die allgemeinen Rücklagen, 1293 750 Fres. 
wurden als Gewinn vertheilt, 16321 Frcs. dem Verwaltungs- 
rath zugebilligt und 310111 Fres. auf neue Rechnung vorge- 
tragen. 


Aus der Schweiz. 


Schweizerische Nordostbahn. 

Der Verwaltungsrath beschloss in seiner letzten, Ende 
August d. J. stattgehabten Sitzung die Anschaffung von 65 
Personenwagen, 10 Gepäckwagen und 50 Eilgutwagen. Der 
Direktion wurde hierzu ein Kredit von 1175000 Fres. bewilligt. 
Ueber diese Lieferung soll eine Konkurrenz des In- und Aus- 
landes stattfinden. Ferner wurde der Direktion ein Kredit von 
587000 Frcs. ertheilt, um unter Geltendmachung eines bei frü- 
herem Anlass vereinbarten Nachbestellungsrechts bei der 
Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winter- 
thur 12 Lokomotiven zu bestellen. Auch wurde die Anschaf- 
fung eines 400 Personen fassenden, den heutigen Anforde- 
rungen entsprechenden Halbsalondampfers für den Bodensee 
beschlossen. Ueber dessen Bau wird zwischen zwei Schweize- 
rischen Firmen Konkurrenz eröffnet. 

Die neue Direktion erachtete ein im Januar 1894 vom 
Verwaltungsrathe genehmigtes Projekt über die Erweiterung 
der Station Oerlikon, dessen Ausführung einen Kos enbetra 
von 635000 Fres. erforderte, als auf die Dauer ungenügen 
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Sie legte nun dem Verwaltungsrathe ein erweitertes Projekt 
vor, das auch eine bessere Verbindung mit der Station Seebach 
und die Ermässigung der Steigung von 12 auf 5 %/. zwischen 
der Station und dem Tunneleingang in sich schliesst. 

Der Verwaltungsrath genehmigte dieses Projekt und 
bewilligte den erforderlichen Kredit im Betrage von 1 130 000 
Francs, worin der früher ertheilte inbegriffen ist. Ueber die 
successive Ausführuug der Arbeiten ist von der Direktion 
noch ein Bauprosramm vorzulegen. 1 

Von den Unterbauloosen der Linie Eglisau-Schaffhausen 
wurde das zweite im Betrage von ungefähr 314000 Fres. an 


ungefähr 657000 Fres. an Giac. Jamoretti & Carlo Mina in 
Mailand vergeben. Ueber das dritte Loos wurde vorläufig 
keine Entscheidung getroffen. u 

Der Verwaltungsrath genehmigte ausserdem noch ein im 
Sinne der Erleichterung revidirtes Reglement und einen Tarif 
für das Lagerhaus Zürich. 


Eisenbahnprojekt Uerikon-Bauma. 

Die Gemeinde Dürnten beschloss am 25. August d. J. die 
projektirte Normalbahn Uerikon-Bauma mit 20000 Fres. zu 
subventioniren. Die Civilgemeinde Unter-Dürnten sicherte 
ausserdem eine Subvention von 40000 Frcs. zu. 


Schweizerische Seethalbahn. 
Für den Erwerb der Bahn wurden s. Zt. von der Schwei- 
zerischen Aktiengesellschaft 1000 Aktien ä& 500 Fres. und 
1000000 Fres. Obligationen I. Hypothek, sowie 350000 Frcs. 


Obligationen II. Hypothek ausgegeben, mithin ein Gesammt- | 


kapital von 1850000 Fres. Ueber die der Englischen Gesell- 
schaft zu bezahlende Kaufsumme verblieb ein Betrag von 
450000 Fres., welcher für den Bau der Linie Lenzburg-Wildegg 
und für Beschaffung von Rollmaterial bestimmt wurde. Das 
Theilstück Wildegg-Lenzburg wird voraussichtlich noch in 
diesem Jahre dem Betriebe übergeben. 

Die Betriebseinnahmen lieferten einen Ueberschuss von 
85 982 Fres. Die verfügbaren Kapitalien lieferten 5082 Fres 
Dem Erneuerungsftonds wurden 12291 Frcs. mehr zugewiesen 
als entnommen. Die Kontokorrentzinsen und Provisionen er- 
forderten 6760 Fres. und die Verzinsung der konsolidirten An- 
leihen 32812 Fres. Nach Abzug einer Tantieme von 1850 Fres. 
verbleibt somit ein Ueberschuss zu Gunsten der Aktionäre von 
33431 Fres. Davon sind 16715 Fres. als Vergütung an das 
Bankhaus Burckhardt & Cie. in Zürich laut Vertrag, betref- 
fend Uebergang der Bahn an die neue Gesellschaft, zu ent- 
richten. 1500 Fres. sollen in den Unfallfonds eingelegt werden, 
13750 Fres. an die Aktionäre als 5,5 % Dividende pro rata 
temporis zur Vertheilung gelangen und 1465 Frcs. auf neue 
Rechnung vorgetragen werden. 


Simplondurehstich. 

Der Italienische Ministerrath genehmigte einen Antrag 
des Eisenbahnministers, dem Schweizerischen Bundesrathe eine 
zustimmende Antwort auf seine der Italienischen Regierung 
unterbreiteten Vorschläge, betreffend den Bau der Simplon- 
bahn, zu ertheilen. 


Direkte Eisenbahn Neuenburg-Bern. 

Die grosse Neuenburgische Kantonale Kommission für 
diese Linie war am 6. d. Mts. im Schlosse in Neuenburg ver- 
sammelt und erklärte sich einmüthig zu Gunsten des Bahn- 
projekts, sofern wirklich die direkteste und abgeschätzte Linie 
»ewählt werde. Dem Kantonsrathe schlägt sie eine Aktien- 
Folhenisung von 1000000 Fres. vor unter Vorbehalt der Prü- 
fung und Genehmigung der endgültigen Pläne und Voran- 
schläge durch den Kantonsrath. Nationalrath L. Martin 
verlangte die Verbindung der neuen Linie mit der Jura- 
Simplonbahn. 


Rheinthalische elektrische Strassenbahn. 

Dieses Projekt ist seiner Verwirklichung um einen: 
grossen Schritt näher gerückt. Das Kapital beträgt. 600.000: 
Francs, eingetheilt in 1200 Aktien. Von diesen sind nun 900 
von Privaten und 'Korporationen gezeichnet und weitere 150 
Aktien wollen die Bauunternehmer Marti & Cie. in Winterthur 
übernehmen, sodass nur noch 150 Aktien unterzubringen sind, 
welche voraussichtlich von den verschiedenen Lokalkomitees 
übernommen werden: Dieses Projekt. soll die Rheinthalischen 
Gemeinden unter sich und mit der Hauptverkehrslinie der 
Vereinigten Schweizer Bahnen enger verbinden. 


| Aus Belgien. 
Nationale Nebenbahngesellschaft. - 


Durch Königlichen Erlass vom“ 14. Juli :d. 3 hat. die, 


Gesellschaft ‘die’ Konzession für. die Verlängerung. der Neben-- 


| einen Personen- 


bahn Dolhain-Go&e (Bethane) bis Membach erhalten. Der 
Staat trägt 61000 Fres., zahlbar in 90 Jahresbeträgen von je 
2074 Fres. bei. 

Die Gesellschaft hat ferner die Konzession für die Ver- 
längerung der Nebenbahn Antwerpen-Santhoven bei Oostmalle 


ı erhalten. 


Durch Königlichen Erlass vom 15. August d. J. erhielt 
die Gesellschaft die Konzession für die Linie Brasschaet- 
Brecht. Der Staat trägt 100000 Fres., zahlbar in 90 Jahres- 
beträgen von je 3400 Fres., bei. 

Durch Königlichen Erlass vom 25. August d. J. erhielt 


Stephan Rossi in St. Gallen und das vierte im Betrage von die Gesellschaft die Konzession für die Linie Oncz - Fleurus. 


ı Der Beitrag des Staates beträgt 


zahlbar in 


183 000 Frcs,, 
90 Jahresbeträgen von je 6292 Frecs. 


Konzessionsverfall. 


Durch Königlichen Erlass vom 23. Juli d. J. wird der 
Beschluss des ständigen Ausschusses des Proyvinzialrathes von 
Antwerpen bestätigt, durch den die Aktiengesellschaft „Tram- 
ways Anvers- Wilryck*“ der durch Königlichen Erlass vom 
9. Januar 1893 genehmigten Konzession für eine Pferdebahn 
vom Antwerpener Hafenkai Batelage (Nord) nach Trois Coins 
in Berchem für verlustig erklärt wird. 


Stationseröffnung. 


Die Belgische Staatsbahn hat zwischen den Stationen 
Fontaine l’Eveque und Marchienne au Pont versuchsweise 
altepunkt La Bretagne eröffnet. 


Aus Asien. 
Türkei. 

Die endgültige Eröffnung der Strecke Beirut-Da- 
maskus (148 km), die bereits Anfang Juli d. J. vorläufig in 
Betrieb genommen wurde (vergl. Nr. 65 8.598 d. Ztg.), hat am 
3. August d. J. unter grosser Feierlichkeit in Anwesenheit des 
neuen Generaldirektors der Eisenbahngesellschaft Beirut- 
Damaskus - Hauran, Brücken- und Strassen - Oberingenieurs 
Roederer, stattgefunden. Die Gesellschaft hat nunmehr 950 km 
im Betriebe. Der Englische Konsul in Damaskus beurtheilt 
die Ertragsfähigkeit des Unternehmens folgendermaassen: 
Die Beirutlinie schliesst an die Hauranlinie an, weiche die 
Stadt Damaskus im Westen umkreist. Die Hauranlinie, welche 
mit der Beirutlinie verschmolzen ist, wurde Mitte Juli 1894 
dem Verkehre übergeben und hat mehr Geschäfte gemacht, 
als man für möglich hielt. Der Betrieb wird allerdings mit 
grösster Sparsamkeit geführt, aber man vermuthete nicht, 
dass vur Ablauf einer bedeutenden Zeit ein Ueberschuss er- 
zielt werden könne. Während der ersten 6 Monate ergab sich 
aber ein Reinertrag von 100000 Fres., doch sind in die Aus- 

aben weder die Kosten für die allgemeine Verwaltung noch 
ür die Unterhaltung der Bahn, die noch dem Bauunternehmer 
obliegt, einbegriffen. Man rechnet, dass bei einem Zuge täg- 
lich in jeder Richtung die gesammten Betriebsausgaben 
2000 Fres. für 1 km oder 200000 Fres. im ganzen nicht über- 
steigen werden und dass bei den gegenwärtigen Quellen des 
Verkehrs, deren Entwickelung man vernünftigerweise an- 
nehmen muss, ein kleiner Reinertrag verbleiben wird. Die 


| Aussicht ist natürlich keineswegs glänzend, wenn man die 
‚Verzinsung des Kapitals in Rechnung zieht, aber sie ist we- 


nigstens ermuthigender als viele Leute es voraussahen und 
als es irgend jemand hätte annehmen können, wenn man in 
Betracht zieht, dass die Linie eine Gegend mit sehr spärlicher 
Bevölkerung und nur mit Getreideerzeugung durchzieht und 
keinen bedeutenden Endpunkt hat. Der ee ist übrigens. 
nicht sehr bedeutend und besteht aus 8 Lokomotiven, 20 Per- 
sonen- und 73 Güterwagen. Der tägliche Zug durchläuft die 
Strecke Damaskus-M’Zerib (101 km) in 4 Stunden. 


Persien. 


In Moskau hat sich eine Gesellschaft gebildet, die den: 
Bau einer Eisenbahn von Baku über Täbris nach Rescht zum 
Zweck hat. Dies soll die Stammbahn für ein ganz Persien 
überziehendes Eisenbahnnetz werden. Et 


China. 


Nach einem Telegramm aus Schanghai ist der Vizekönis 
Cheng-Ki-Tung durch Kalssrlichen ee beauftragt re 
die erforderlichen Maassnahmen zu ergreifen, um den Bau 
einer Eisenbahn von Peking nach Tschinkiang (an der Mün-. 
dung des Jangtsekiang) und einer zweiten Bahn von Hankau. 
nach Soo Kow (?) sicherzustellen. Für die letztgenannte Linie. 
haben sich Chinesische .Geldleute bereit erklärt das Kapital 


‘zu liefern, ‚während bezüglich der ersten Linie das auslän-. 


dische Kapital in Anspruch genommen werden soll. ser lapN 
u... Bezüglich der Eisenbahn von Lang-Tscheu nach d: rn, 


Tonkinesischen Grenze bei Dong-Dang (Chinathor) ‚finden sie L; 
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in Französischen Zeitungen folgende 'Mittheilungen: Der Ge- 
sellschaft Fives-Lille, welche die Frage der in Tonkin herzu- 


stellenden Bahnen und besonders die Verlängerung der Langson- 


Eisenbahn bis zum Chinathor prüfte, fielen die Vortheile in 
die Augen, die für beide Länder aus einer Verbindung der 
Stadt Lang-Tscheu mit dem Tonkinesischen Eisenbahnnetz 
erwüchsen. Im Südwesten Chinas liegen die drei reichen Pro- 
vinzen Kwangsi, Jünnan und Kweitscheu, die gegenwärtig mit 
dem Meere nur auf drei langen und beschwerlichen Strassen 
verkehren können. Die erste, welche dem Jangtsekiang folgt, 
um das Becken des Sikiang zu erreichen, erfordert 3!/g Monate 
Zeit und 500 Fres. Beförderungskosten für die Tonne; die 
zweite, den Kantonfluss und einer seiner Zuflüsse bis Pe-Se 


aufwärts erfordert 2 Monate Zeit landeinwärts bei einer Fracht | 


von 150 Frces. für die Tonne; endlich die dritte, die kürzeste, 


ı davon gemacht, dass denselben nach $ 57 des Gesetzes vom 


die von dem Hafen Pakhoi nach der am Hauptzufluss des Si- 
kiang gelegenen Stadt Nam-Ning-Fu führt, bedingt immerhin | 


noch 1\/; Monat Zeit und eine Fracht von 300 Fres. für 
Tonne. Gegenwärtig schwankt also die Fracht zwischen 150 
und 500 Fres. für die Tonne und die Beförderungsdauer zwi- 
schen 45 und 105 Tagen; trotzdem spielt sich ein jährlicher 
Verkehr mit Waaren im Werthe von mindestens 90. Millionen 
Francs ab. 

Es ist klar, dass diese Provinzen, im Besitze schneller 
Verkehrsmittel eines ungeahnten Aufschwungs fähig sind. 


die | 


Nun ist der Hafen Haiphong mit Phu-Lang-Gian, der Kopf- 
station der Langson-Eisenbahn, durch einen 100 km langen | 


Kanal verbunden. Von Langson wird die Lokomotive in 
kurzem bis Dong-Dang führen; dieser Ort ist aber nur 45 km 
von Lang-Tscheu entfernt, das den grössten Theil des Han- 
dels der benachbarten Gegenden vereinigt. Durch die Ver- 
bindung dieses grossen Handelsmittelpunktes mit dem Tonki- 
nesischen Eisenbahnnetz würde die Beförderungszeit von we- 
nigstens 45 Tagen auf höchstens 48 Stunden verkürzt und der 
Beförderungspreis von wenigstens 125 auf 25 Fres. ermässigt 
werden. Für Pe-Se kann man veranschlagen, dass die Fracht 
70 Fres. für die Tonne, also etwa die Hälfte der heutigen nicht 
übersteigen wird. Der Bau einer solchen Bahn würde schliess- 
lich dem heute an der Grenze blühenden Schmuggel die Le- 
bensader entziehen. 


Japan. 

Nach einem Bericht des Englischen Konsuls in Jokohama 
sind im Mai des letzten Jahres vom Parlament eine grosse 
Anzahl neuer Linien und Zweigbahnen genehmigt worden. 
Ende Oktober 1894 waren 994 Meilen Neubaulinien im Bau, 
während sich 1938 Meilen (Englisch) im Betriebe befanden. 
Etwa ein Drittel des zum Bau dieser Linien ausgegebenen 
el ist im Auslande und besonders in England be- 
schafft. Englische Werke haben die Schienen, Belgien und 
Deutschland besonders die Brücken geliefert, während sich die 
Lokomotivlieferung Engländer und Amerikaner gegenseitig 
streitig machen. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


Das den Eigenthümern enteigneter Grundstücke für 
den Fall, dass diese für die Eisenbahn entbehrlich werden 
sollten, in den $$ 16-18 des Eisenbahngesetzes vom 3. No- 
vember 1838 eingeräumte Wiederkaufsrecht ist durch das 
Gesetz vom 11. Juni 1874 aufgehoben, auch wenn die Enteig- 
nung vor Erlass dieses Gesetzes stattgefunden hat. Im Jahre 
1857 wurden durch die Rheinische Eisenbahngesellschaft bei 
an e der Köln-Bingener Strecke aus den Parzellen Flur 35 
er 
zeichnung gegen die damaligen Eigenthümer W., S. und G. 
Theile enteignet. Durch Urtheil vom 24. Juni 1857 wurde die 


tadtgemeinde Köln Nr. 97, 98a, 98b der früheren Be- 


Entschädigung für die enteigneten Theile auf 9 Thaler für die 
Ruthe festgesetzt und eine Entschädigungssumme von 199 


Thalern 24 Silbergroschen, 360 Thalern 27 Silbergroschen und 
311 Thalern 12 Silbergroschen gezahlt. Als nun infolge Um- 
baues der Kölner Eisenbahnanlage diese auf der a isensr 
Strecke belegenen Flächen für die Zwecke der Bahn ent 
lich geworden waren, vereinbarte die Staatseisenbahn-Verwal- 
tung mit der Stadt Köln gemäss einem am 30. Januar 1883 
Bene Vertrage, dass diese Parzellen für einen durch 
achverständige festzusetzenden Kautpreis in das Eigenthum 
der Stadt Köln übergehen sollten, und erfolgte nach Fest- 
setzung eines Gesammtkaufpreises von 68450 4 die Ueber- 
gabe des grössten Theiles der hier in Rede stehenden freige- 
wordenen Grundstücke an die Stadt am 9. Juli 1892. Der 
erwähnte Vertrag enthielt ferner die ausdrückliche Klausel, 
dass die Eisenbahnverwaltung eine Garantie dafür, dass auf 
den betreffenden Grundstücken Vor- und Wiederkaufsrechte 
nicht hafteten, nicht übernehmen könne. — Der Beklagte hat 
nun am 16. Mai 1893 den Klägern als den jetzigen Eigen- 
thümern des Restes der in Rede stehenden Parzellen Anzeige 


ehr- | 


11. Juni 1874 das Vorkaufsrecht in Bezug auf die mehr- 
erwähnten Parzellen zustehe, und dass dieselben daher be- 
rechtigt seien, diese Grundstücke zu dem mit der Stadt ver- 
einbarten Preise von 68450 #4 wieder ganz zu erwerben. Die 
Kläger beanspruchten jedoch in Gemässheit der $S$ 16-19 des 
Gesetzes vom 3. November 1838 ein Wiederkaufsrecht, 
indem sie sich bereit erklärten, die betreffenden Flächen zu 
dem Preise, welchen die Rheinische Eisenbahngesellschaft im 
Jahre 1857 als Entschädigung gezahlt hatte, wieder anzu- 
kaufen. Die Eisenbahnverwaltung gestand den Klägern jedoch 
ein Wiederkaufsrecht nicht zu. — Infolgedessen haben die 
Kläger Klage erhoben. 

Die Kläger stützen den von ihnen erhobenen Anspruch 
auf Wiederkauf der in der Klage näher bezeichneten Parzellen 
auf die S$ 16—18 des Gesetzes vom 3. November 1838, nach 
welchen für ein nach $ 8 desselben Gesetzes der Enteignung 
zu Eisenbahnzwecken unterworfenes, im Wege der Enteignung 
oder durch freien Vertrag erworbenes Grundstück ein An- 
spruch auf Wiederkauf zum ursprünglichen Kaufpreis ein- 
treten soll, wenn in der Folge entweder die Anlage der Eisen- 
bahn aufgegeben oder das Grundstück zu ihren Zwecken ent- 
behrlich wird, und wonach der zeitige Eigenthümer des 
durch den ursprünglichen Erwerb verkleinerten Grundstücks 
diesen Anspruch auf Wiederkauf hat. Unbestritten und von 
den Vorinstanzen festgestellt ist, dass die thatsächlichen Vor- 
aussetzungen dieser Bestimmungen im vorliegenden Falle 
gegeben sind, indem die Kläger zur Zeit Eigenthümer solcher, 
durch eine im Jahre 1857 auf Betreiben der Rheinischen Eisen- 
bahn, der Rechtsvorgängerin des Beklagten, zum Zwecke der 
Anlage der Eisenbahn Köln-Bingen stattgehabte Enteignung 
verkleinerter Grundstücke sind und dieses auch waren, als 
im Laufe der letzten Jahre die damals enteigneten Theile 
dieser Grundstücke infolge des Umbaues der Kölner Eisen- 
bahnanlagen zu Eisenbahnzwecken entbehrlich geworden sind. 
Hiernach hängt die Entscheidung der vorliegenden Sache von 
der Frage ab, ob durch den $ 57 Absatz’ 1 des Gesetzes vom 
]1. Juni 1874 das in den erwähnten $$ 16—18 vorgesehene 
Wiederkaufsrecht mindestens für solche Fälle ausgeschlossen 
ist, bei denen der Eintritt der Voraussetzungen 
desselben nach Wirksamkeit des neuen Gesetzes erfolgt. 
Diese Frage ist aber zu bejahen. 

Durch den $ 57 Absatz 1 cit. sind die Bestimmungen 
über das Wiederkaufsrecht bezüglich des enteigneten Grund- 
stücks, also auch die vorbezogenen SS 16-18 allgemein 
und ohne Beifügung irgend einer Beschränkung aufge- 
hoben worden. Dieselben würden daher im vorliegenden Falle 
nur dann noch zur Anwendung kommen können, wenn zu 
unterstellen wäre, dass die bezeichnete Vorschrift des $ 57 
trotz des allgemeinen Wortlauts Bedeutung und Wirkung nur 
für die auf Grund jenes Gesetzes eingeleiteten und 
durchgeführten Enteignungen hätte, und auf frühere Ent- 
eignungen sich überhaupt nicht bezöge. Dieses ist aber 
jedenfalls insofern nicht anzunehmen, als wohlerwor- 
bene Rechte, bezüglich der vor dem Gesetze liegenden 
Enteignungen, um deren Aufhebung es sich handeln würde, 
nicht in Frage stehen, und in dieser Hinsicht kann den 
Ausführungen des Ober-Landesgerichts dahingehend, dass 
nach dem Gesetze vom 3. November 1838 sofort mit der 


Enteignung ein wenn auch bedingtes, bezüglich seiner 
ee von bestimmten (möglicher Weise niemals 
eintretenden) Vo so doch wohl- 


raussetzungen AunEnEIEe®, 
erworbenes Recht des Eigenthümers des Rest- 
grundstücks auf Wiederkauf entstehe, nicht beige- 
pflichtet werden. 

Zunächst hat das Gesetz das Wiederkaufsrecht, welches 
sichals obligatorischen Anspruch charakterisirt, keines- 
wegs dem Eigenthümer des Restgrundstücks überhaupt, 
sondern dem zeitigen Eigenthümer, das ist demjenigen zu- 
erkannt, der zur Zeit des Eintritts der Entbehr- 
lichkeit des enteigneten Grundstücks zu Eisenbahnzwecken 
Eigenthümer der Restparzelle ist, also einer vor diesem Ein- 
tritt noch nicht bestimmten Person. Weiterhin 
handelt es sich aber auch vor diesem Zeitpunkt nur um eine 
an die bezeichneten Voraussetzungen geknüpfte gesetz- 
liche Befugniss, eine Rechtshoffnung und nicht um ein 
schon erworbenes Privatrecht. Dass das Gesetz den 
in Rede stehenden Wiederkaufsanspruch in anderem Sinne, 
nämlich als eine Modalität des durch die Enteignung er- 
zwungenen Kaufs, bezw. als eine eventuelle zusätzliche Ent- 
schädigung hätte auffassen und statuiren können, so dass 
schon mit der Enteignung und vor Eintritt der Voraus- 
setzungen ein als Zubehör des Restgrundstücks erworbenes 
bedingtes Recht zugestanden wäre (vergl. Entscheidung des 
Preussischen Obertribunals Band 79 S. 182), mag zuzugeben 
sein; allein thatsächlich ist dieses nicht geschehen. Es kommt 
in dieser Hinsicht neben dem Wortlaut des $ 16 „so soll ein 
Anspruch auf Wiederkaufeintreten, wenn usw.“ in Betracht, 
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dass dieser Anspruch, welcher .überhaupt nicht eintritt, wenz ein 
Grundstück. ganz enteignet wird, somit ein Restgrundstück 
nicht vorhanden ist, nicht dem Enteigneten — also dem 
einen Kontrahenten .des,erzwungenen Kaufs — gegeben, 
vielmehr als Berechtigter, wie ‚bereits hervorgehoben, lediglich 
der zeitige Eigenthümer des verkleinerten Grundstücks be- 
zeichnet ist; ferner dass der Anspruch nicht blos für die 
Fälle der wirklichen Enteignung, sondern auch für die- 
jenen des freien Verk 
iegenden Grundstücks gegeben wird, und es in diesen Fällen 
nicht wohl Aufgabe und Zweck des Gesetzes gewesen sein 
kann, den Kontrahenten Modalitäten ihres Vertrages zu de- 
klariren,. welche sie vielleicht selbst gar nicht gewollt haben, 
endlich dass .das Gesetz vom 3. November 1838 überhaupt 
nicht den Zweck verfolgte, die eigentliche Entschädi- 
gungsfrage bei Enteignungen zu regeln, vielmehr insoweit 
in $ 11 die bisherigen Vorschriften ausdrücklich aufrecht er- 
halten hat. 

Hiernach ist den $$ 16-18 eit. lediglich die Bedeutung 
beizulegen, dass, um der Wiedervereinigung eines 
einer Eisenbahnanlage getrennten Grundbesitzes und somit 
der Wiederherstellung eines durch die Abtretung etwa zer- 
störten Kulturzustandes Vorschub zu leisten, dem dermaligen 
Eigenthümer des verkleinerten Grundstücks, wenn der Ent- 
eignungszweck in Wegfall kommt, die Möglichkeit gegeben 
werden sollte, gegen billiges Entgelt den enteigneten Theil 
mit dem Restgrundstück wieder zu vereinigen. Damit ist aus- 
geschlossen, dass durch das Wiederkaufsrecht eine eventuelle 
zusätzliche Entschädigung als: gesetz!iche Klausel der Ent- 
eignung gewährt werden sollte und gewährt worden sei. Die 
Ausübung der vor Eintritt ihrer Voraussetzungen ein wohl- 
erworbenes Recht hiernach nicht bildenden Befugniss 
ist aber abhängig von der fortdauernden Geltung des die- 
selbe gewährenden Gesetzes bei Eintritt derselben (Entschei- 


aufs eines der Enteignung unter- | 


infolge | 


Da nun, was den vorliegenden Fall anlangt, die Bestim- 
mungen der FR 16—18 eit. zur Zeit der Entbehrlichwerdung 
der von den Klägern beanspruchten Grundstücke nicht mehr 
in Geltung waren, so erweist sich der Klageanspruch als 
unbegründet, und ist unter Aufhebung des Berufungsurtheils 
die Berufung der. Kläger gegen das die Klage abweisende 
Urtheil des Landgerichts gemäss $ 528 Absatz 3 Nr. 1 der 
Civil-Prozessordnung zurückzuweisen. Nicht erforderlich ist 
dabei die von dem Preussischen Obertribunal in dem, bei den 
Verhandlungen vielfach bezogenen Urtheile (Band 79 S. 45 ff. 
der Entscheidungen) erörterte und bejahte Frage zu ent- 
scheiden, ob der $ 57 cit. das Wiederkaufsrecht bei Enteig- 
nungen mit rückwirkender Kraft UDSER ENDE beseitigt 
habe, also auch für solche Fälle, bei welchen nicht nur die 
Enteignung, sondern auch die Entbehrlichkeit 
schon vor dem Inkrafttreten des Gesetzes vom 11. Juni 1874 
eingetreten, somit Wiederkaufsrechte schon wirklich ent- 
standen waren, so dass es auch insoweit eines Eingehens auf 
die gegentheiligen Erörterungen von Eger, Enteignungsgesetz 
Band II Anmerkung 348 Nr. 2 und Loebell zu $S57 Anmer- 
kung 3 S. 223, 224, sowie die bezüglichen Ausführungen des 
Ober-Landesgerichts nicht bedarf. 

Der Hinweis der Revisionsbeklagten auf den $ 55 des 
Gesetzes vom 1}. Juni 1874 und die daran geknüpfte Schluss- 
folgerung sind nicht zutreffend, weil diese Bestimmung, wie 
ihr Wortlaut klar ergibt, sich nur auf das Enteignungs- 
verfahren bezieht und keine Folgerung der Fortdauer des 
Wiederkaufsrechts für die bei Erlass des Gesetzes bereits 
beendeten Enteignungen gestattet. 

(Urtheil des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 4. Ja- 
nuar 1895 in Sachen Schröder u. Gen. w. Preuss. Eisenbahn- 
fiskus [Eisenbahn-Betriebsamt Köln-Düren]). 


dungen des Reichsgerichts in Oivilsachen Band 5 S. 294). 


1. Berichtigungen. 

Deutsch-Russischer Gütertarif, Theil II. 
Die Station Jefrem ow ist auf Seite 70 
von Ordnungs-Nr. 17 b nach Ordn.-Nr, 17a 
und auf Seite74 von Ordn.-Nr.19b nach 
Ordn.-Nr. 19a zu übertragen. Die Be- 
richtigung hat von sogleich stattzu- 
finden, 

Bromberg, den 11. Sept. 1895. (1914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröfinungen von Stationen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion Halle a/S. wird die 
an der Bahnstrecke Eilenburg - Düben 
zwischen der Station Eilenburg und der 
Haltestelle Mensdorf errichtete Halte- 
stelle Kültzschau am 20. d. Mts. 
für den Eilgut-, Frachtstückgut- und 
Wagenladungsgüter-Verkehr, sowie für 
die Abfertigung von Vieh eröffnet. 

Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 

Berlin, den 14. September 1895. (1915) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Am 1. Oktober d. J. wird.der an der 
Strecke Lehrte-Oebisfelde zwischen den 
Stationen Dollbergen und Meinersen neu 
errichtete Haltepınkt Dedenhausen 
für den Personen-, Gepäck-, Eil- und 
Frachtstückgutverkehr mit Ausschluss 
von Sprengstoftsendungen eröffnet. 

Die Entfernung des. neuen. Halte- 
punktes beträgt von Dollbergen 4,1 km, 
und von Meinersen 6,1 km. 

In Dedenhausen werden folgende Züge 
zum Aus- und Einsteigen von Reisenden 
anhalten. 

A. Inder Richtung.nach Han- 


nover 

Zug 14 ab 5.25 Vorm 
ERLIO- Haaren OB 

5. LO Um ei, en DAN AChm, 
WLB82 Res mern 
ni 20 u 8 „ 


Ei Amtliche Bekanntmachungen. 


B. In der Richtung von Han- 


nover. 
Zug 27 ab 7.41 Vorm. 
an 
” 15 


» 2.08 Nachm. 
r 


„ DS ” 22% ” 

Tarifsätze für die Beförderung von 
Personen und Gepäck werden eingeführt 
zwischen Dedennausen einerseits und 
Berlin, Braunschweig, Burgdorf, Celle, 
Dollbergen, Fallersleben, Hamburg, Han- 
nover, Hildesheim H., Immensen -Arpke, 
Isenbüttel, Lehrte. Leiferde (Hann.), 
Magdeburg, Meinersen, Misburg, Oebis- 
felde, Stendal und Vorsfelde anderer- 
seits. 

Für die Beförderung von Eil- und 
Frachtstückgütern treten direkte Tarif- 
sätze zwischen Dedenhausen und sämmt- 
lichen Stationen der Preussischen Staats- 
bahnen, sowie den in die Staatsbahn- 
Gruppen- und Wechseltarife aufgenom- 
menen Stationen von Privatbahnen in 
Kraft. — Das Nähere ist kei den betr. 
Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 13. Sept. 1895. (1916) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 

Güterverkehr von Deutschland nach 
Semlin transito.. Am 1. November d. J. 
tritt für den vorbezeichneten Güterver- 
kehr ein neuer Tarif in Kraft, durch 
welchen der bisherige vom 1. November 
1893 gültige gleichnamige Tarif nebst 
dem vom 1. Oktober 1894 gültigen 
I. Nachtrag aufgehoben wird. Der neue 
Tarif enthält zum Theil ermässigte, zum 
Theil erhöhte Frachtsätze, bezüglich 
welcher die betheiligten Verwaltungen 
Auskunft ertheilen. 

Der bisherige Artikeltarif Nr. 17 für 
die Beförderung von Möbeln gelangt 
gänzlich zur Aufhebung, dagegen werden 
zwei neue Artikeltarife und zwar Nr. 17 
für Reis, geschält und Reis- 
mehl von den Deutschen Seehafensta- 
tionen und Nr. 19 für Baracken von 
Niesky in den Tarif neu einbezogen. 


Druckabzüge dieses Tarifes sind zum 
Preise von 0,85 # für das Stück bei 
den betheiligten Direktionen erhältlich. 

Breslau, am 18. September 1895. (1917) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Oktober 1395 werden zu den Ver- 
bands-Gütertaritheften Nr. 1, 2a, 2b, 3 
und 4 die Nachträge XI, Nr.5 der Nach- 
trag XIII und Nr. 6 der Nachtrag XV 
eingeführt. 

Dieselben enthalten: 

1. Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger und einzelner 
Stationsbezeichnungen; 

2. Aufhebung der Frachtsätze für die . 
Stationen Eisenach der Werrabahn, 
sowie Gera (Weimar-Geraer Bhf.) 
und Weimar (Weimar-Geraer Bhf.); 

3. Aufhebung der Frachtsätze für die 
Station Altbreisach der Badischen 
Staatsbahnen mit Gültigkeit vom 
15. November 1895 ab; 

4. Ermässigung der direkten Fracht- 
sätze für die Stationen der Saal-, 
Weimar-Geraer und Werra - Eisen- 
bahn durch den Fortfall von Kilo- 
meterzuschlägen ; 

5. Ausdehnung des direkten Verkehrs 
der Stationen Frankfurta/M., Hanau, 
Höchst, Wiesbaden und Mainz der 
Hessischen Ludwigsbahn auf weitere 
Preussische Staatsbahnstationen, so- 
wie ermässigte Entfernungen für 
die Stationen Frankfurt a/M., Hanau, 
Höchst und Wiesbaden der Hessi- 
schen Ludwigsbahn; _ 

6. neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Tennstädt (E.-D.-B. 
Erfurt), Pluder (E.-D.-B. Kattowitz), 
Altbreisach der Kaiserstuhlbahn und 
Cunewalde, Demitz, Grosspostwitz, 
Schmölln bei Bischofswerda, Seit- 
schen und Stötteritz der Sächsischen 
Staatsbahnen ; 

7. Aenderung der Ausnahmetarife 3 
für Holz usw. und 6 für Garne aller 
Art und Baumwollgewebe usw.; 


(Zu Nr. 74. 1896.) 


8. ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 4a (Kalitarif) für die 

‘ Station Ueberlingen; 

9. Aufhebung der Ausnahmetarife für 
Salz und für Fluss- und Schwer- 
spath; 

10. Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands - Güterabfertigungsstellen, bei 
welchen auch die Tarifnachträge erhält- 
lich sind. 

Erfurt, den 14. September 1895. (1918J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


An Stelle der am 3./15. September cr. 
ausser Kraft getretenen Holztarife von 
Stationen der Moskau-Brester, Südwest- 
und Weichsel-Eisenbahn nach Danzig 
und Neufahrwasser usw. wird mit Gül- 
tigkeit vom 4./16 September cr. bis auf 
weiteres ein neuer Ausnahmetarif ein- 
Sehihte Exemplare des Tarifs sind bei 

en betheiligten Deutschen Güterabfer- 
tigungsstellen, sowie bei der unterzeich- 
neten Verwaltung zu haben. (1919J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Alt-Damm-Colberger Eisenbabn. Am 
1. Oktober d. J. tritt zu unserm Lokal- 
Gütertarif der Nachtrag IV in Kraft. 
Derselbe enthält Entfernungen für die 
Haltestelle Jennyshöhe und Frachtsätze 
sowie Ueberfuhrgebühren für die Güter- 
ladestelle Vorbahnhof Kolberg. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 
auf unseren Stationen und bei unserer 
Verkehrskontrole in Stettin zu haben. 

Stettin, den 12. September 1895. (1920) 

Direktion. 


Schlesisch-Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober l. J. kommen für die Beförderung 
von Hammerschlacken, eisenhaltigen 
Konverter-, Luppen-, Puddelofen-, 
Schweissofen- und Walzen -Schlacken 
zum Hochofenbetriebe sowie von Schwe- 
felkiesabbränden bei Berechnung der 
Fracht für das Ladegewicht der ver- 
wendeten Wagen von Hammerau und 
Heufeld nach verschiedenen Schlesischen 
Hüttenstationen ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung, welche bei 
IR, betheiligten Stationen zu erfahren 
sind. 

München, im September 1895. (1921) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Oktober 1. J. ge- 
langt Nachtrag I zur Einführung. Der- 
selbe enthält: Aenderungen des Gel- 
tungsbereiches, geänderte Fassung der 
besonderen Vorschriften für bestimmte 
Gegenstände, Streichung einer Station, 
Ergänzung und Aenderung des Kilo- 
meterzeigers, ferner Aenderungen von 
Stationsnamen. 

München, den 13. September 1895. (1922) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Am ]. Oktober |. J. ge- 
u Theil II Heft2 des Oesterr.-Unga- 
risch-Bayerischen Gütertarifes zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Klassen - Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der K. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen (einschl. der K. 

riv. Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn, 

er Eisenbahn Nagy -Kikinda - Nagy- 
Becskerek), der Ra Er -Oedenburge- 
EbenfurterEisenbahn,derk.K. 


et, ee 


priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn (Ungar. Strecken‘ und 
der K. K. priv. Südbahngesell- 
schaft (Ungarische Strecken) einer- 
seits, dann Stationen der K. Bayerischen 
Staatseisenbahnen andererseits. Aufge- 
hoben werden durch dieses Tarifheft im 
Bayerisch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Güterverkehr: 
1. Die in den Nachträgen VI, VII und 
VIII zum Tarif Theil II Heft3 vom 
1. April 1880 enthaltenen z. Z. noch 
gültigen Ausnahmetarife Nr. 26 (für 
Schilf und Schilfrohr ete.), Nr. 29 
(für Holzspäne) und Nr. 30 (für Käse). 
2. Der Tarif für die Beförderung von 
Soda, Schilf ete. vom 1. März 1892 
nebst den Nachträgen Tund II, ferner 
3. der auf dem Instruktionswege ein- 
geführte Ausnahmefrachtsatz für die 
Beförderung von Eichenholzextrakt 
zwischen Barcs und Aschaffenburg 
transit. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die seitherigen Frachtsätze noch 
bis 15. November 1. J. 

Gleichzeitig gelangt Anhang zur 
Einführung, welcher Kursunterschieds- 
beträge enthält. Dieselben werden bis 
auf weiteres von den Frachtsätzen des 
Tarifes im einfachen Betrage abge- 
zogen. 

München, im September 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg, Theil II 
vom 20. August 189. Die für ge- 
trocknete Pflaumen und Pflaumenmus 
aus Rumänien, Serbien, Bulgarien und 
deren Hinterländern im Verkehr mit 
Stationen der K. Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Frankfurt a/M., Köln und St. 
Johann-Saarbrücken, sowie der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und Luxem- 
burg und den auf Preussischem Gebiete 
palegenen Stationen der Hessischen 

udwigsbahn Frankfurt a/M,, Griesheim, 
Hanau, Höchst, Mainkur, Niederselters 
und Wiesbaden bestehenden Fracht- 
begünstigungen gelangen am 1. Novem- 
ber 1. J. zur Aufhebung. 

Mit Wirksamkeit vom gleichen Tage 
werden des weiteren die im Nach- 
trage III vom 1. April 1895 enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 3 
für Pflaumen aus Bosnien aufgehoben. 
Die direkte Abfertigung von Pflaumen 
usw.-Sendungen sowie von Obst im 
frischen oder getrockneten Zustande ab 
Passau und Regensburg Donaulände 
nach den oben bezeichneten Stationen 
erfolgt ab 1. November 1. J. zu den all- 
gemeinen Frachtsätzen der Abtheilung A 
des Tarifs. 

Die Anwendung der Frachtsätze der 
Abtheilung B im Rückvergütungswege 
ist für derartige Sendungen nach dem 
bezeichneten Gebiete, welche vom 1. No- 
vember d. J. ab zur Aufgabe gelangen, 
ausgeschlossen. 

Im Verkehre mit Stationen der Baye- 
rischen, Württembergischen, Badischen 
Staatseisenbahnen, der Pfälzischen Eisen- 
bahnen, der Hessischen Ludwigsbahn, 
soweit dieselben auf Hessischem Gebiete 
liegen, sowie der Main - Neckarbahn 
bleiben die zur Zeit gültigen einschlä- 
gigen Frachtbegünstigungen auch bis 
auf weiteres in Kraft. 

München, im September 1895. (1924) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Der 
im Tarifheft 4a (Verkehr zwischen den 
Belgischen Seehäfen sowie Terneuzen 
und Stationen der Hessischen Ludwigs- 


(1923) 


Eisenbahn) enthaltene Ausnahmetarif a 
für Pfeffer, - Piment ete 'ist für den 
Verkehr der 'Stationen Mannheim: "und 
Männheim-Neckarvorstadt vom 15. Sep- 
tember d. J. ab auch für den Artikel 
„Seife“ anzuwenden. 

"Mainz, den 14. September 1895. (1925) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Kohlenverkehr. Am 1. Oktober 
d..J. treten für die Beförderung von 
Steinkohlen, Koks -— _ausge- 
nommenGaskoks—undSteinkohlen- 
brikets von den Rheinisch - West- 
fälischen Kohlenversandstationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Essen, Köln und Münster nach Nieder- 
ländischen Stationen neue Aus- 
nahmetarife in Kraft und zwar Heft 
für den Verkehr nach Stationen der 
Niederländischen Staatsbahn, der Hollän- 
dischen Bahn, der Niederländischen 
Centralbahn, der Nordbrabant-Deutschen 
Bahn und den auf Niederländischem Ge- 
biete gelegenen Stationen der Grossen 
Belgischen Centralbahn und Heft 2 
für den Verkehr nach Stationen der 
Lüttich - Limburger und Lüttich- 
Maestrichter Eisenbahn. 

Durchden neuen Ausnahmetarif werden 
aufgehoben und ersetzt Heft 1, 3, 4, 5 
und 6 der Ausnahmetarife A und B für 
die Beförderung von Steinhohlen, Koks 
und Brikets vom 1. Januar 1889, Heft 7 
vom 1. April 1891 und Heft 2 vom 
1: Juni 1892, sowie der Anhang zu den 
Kohlen- usw. Ausnahmetarifen des Rhei- 
nisch-Westfälisch-Niederländischen Ver- 
kehrs vom 1. März'1886 und ferner die 
Ausnahmetarife vom 1. April 1892 für 
die Beförderung von Steinkohlen, Koks 
und Brikets in geschlossenen Ladungen 
von 200-300 t über Venlo, Emmerich 
und Winterswyk. 

Soweit durch die neuen Ausnahme- 
tarife Erhöhungen gegenüber den bis- 
herigen Frachten herbeigeführt werden, 
bleiben letztere noch bis zum 15. No- 
vember d. J. in Gültigkeit. 

Für die in dem Anhange vom 1. März 
1886 enthaltenen Stationen Osterholz 
bei Stadthagen, Stadthagen und Kirch- 
horsten sind in den neuen Ausnahme- 
tarifen Sätze nicht wieder vorgesehen; 
die für diese Stationen zur Zeit beste- 
henden Sätze treten am 15. November 
d. J. endgültig ausser Kraft. 

Die neuen Ausnahmetarife sind zum 
Preise von 1,20 44 für Heft 1 und von 
0,45 4 für Heft 2 bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen käuflich zu er- 
halten. 

Essen, den 12. September 1895. (1926) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 189. 
Am 25.d.Mts. wird die Station Fürth i/O. 
der Main- Neckarbahn für den Versand 
von Eisenerz usw. in den obengenannten 
Tarif aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 18. September 1895. (1927) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Südwestdeutscher, Berlin- Würt- 
tembergischer und Ostpreussisch-Würt- 
tembergischer Güterverkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. gelangen zu den Tarifen für 
die vorbezeichneten Verkehre die Nach- 
träge XI bezw. IX zur Ausgabe. Die- 
selben enthalten ausser verschiedenen 
schon vorher veröffentlichten bezw. ein- 
eetührten Tarifmaassnahmen neue Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Sta- 


tion Altbreisach der Kaiserstuhlbahn im 
Verkehre mit den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen sowie Aufhe- 
bung der Entfernungen und Frachtsätze 
für die Station Altbreisach der Badi- 
schen Staatsbahnen (gültig ab 15. No- 
vember 1895) und anderweite Bestim- 
mungen über die Abfertigung von Gü- 
tersendungen im Verkehre mit den Sta- 
tionen der schmalspurigen Nebenbahn 
Zell i. W.-Todtnau. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterabfertigungsstellen, woselbst 
die Tarifnachträge auch erhältlich sind. 

Erfurt, den 17. Septbr. 1895. (1928J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens aller übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Der im Aus- 
nahmetarif 17 für Sandzucker im Nach- 
trag I zum Tarif für den Russisch-Ost- 
preussischen Verkehr über Grajewo vom 
l. Januar 1895 n. St. enthaltene Fracht- 
satz ab Schnittpunkt östlich von Serbi- 
nowzy wird von sofort von 157,38 R. auf 
156,77 R. ermässigt, während der von 
Korssun geltende Frachtsatz von 128,47 
Rubel vom 30. Oktober d.J. auf 134,57 R. 


erhöht wird. 
Direktion. (1929H&V) 


Französisch - Deutscher Güterverkehr 
(über Belgien. Am 1. Oktober d. J. 
tritt zum Verbandsgütertarif für den 
Französisch - Deutschen Eisenbahnver- 
kehr (über Belgien), Theil II, Heft 1a, 
der Nachtrag I in Kraft. Derselbe ent- 
hält Aenderungen der Ausnahmetarife 7 
und 11 und des Ausnahmetarifs für die 
eilgutmässige Beförderung von Lebens- 
mitteln, 

Köln, den 16. September 1895. (1980) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Eisenbahnverband. 
Die in den besonderen Tarifvorschriften 
unter II.B.ı des Verbands-Gütertarifes 
im Verkehre: von den Deutschen Nord- 
seehäfen vorgesehenen Beförderungs- 
erleichterungen werden vom 1]. Oktober 
ab auch im Verkehre von den 
Deutschen Ostseehäfen unter den 
tarifmässigen Voraussetzungen gewährt. 
Hannover, den 14. Sept. 1895. (1931) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
(Einführung des Nachtrages VI 
zum Lokalgütertarife, Theil II 
— Heft 1, und des Nachtrages IV 
zum Lokalgütertarife, TheilII 
— Heft 2.) Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1895 gelangen zum Lokalgüter- 
tarife Theil II — Heft 1 (Neuauflage 
vom 1. Januar 1895) der Nachtrag VI 
und zum Lokalgütertarife Theil II 
Heft 2 (Neuauflage vom 1. Januar 1895) 
der Nachtrag IV zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten: 

I. Aenderungen bezw. Ergänzungen ; 

1I. Berichtigungen. 

Exemplare der genannten Nachträge 
sind bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen zum Preise von 
je 10 kr. pro Stück erhältlich. 

Wien, am 16. September 1895. (1932) 


Oesterr.-Ungar.-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Einbeziehung der 
Stationen Franz Josef-Stollen 
und Eisenbergin den Ausnah- 
metarif für a Beförderung 
von Kohlen (Theil VI) vom 
l. Januar 1892. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1895 werden die Stationen 
Franz Josef-Stollen (A. T. E.) 


und Eisenberg (K.K.St. B.) in den 
ab 1. Januar 1892 gültigen Ausnahme- 
tarif für die Beförderung yon Kohlen 
(Theil VI) einbezogen. 
Die Frachtsätze ergeben sich: 
a) von Franz Josef-Stollen durch Zu- 
schlag von 0,6 Cts. für 100. kg an 
die Frachtsätze für Schwaz-Kutto- 


witz; 

b) von Eisenberg durch Abschlag 
von 2Cts. für 100kg von den Fracht- 
sätzen für Oberleutensdorf. 

Wien, am 16. September 1895. (1933) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Böhmisch-Tiroler Eisenbahnverband. 
Einbeziehung der Station 
Franz Josefstollenin den Aus- 
nahmetarif für die Beförde- 
rung vonKohlen. Mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1. J. wird die Station 
Franz Josefstollen der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft mit den um 0,6 Kronen pro 
10000 kg erhöhten Frachtsätzen der Sta- 
tion Schwaz - Kuttowitz in den 
Ausnahmetarif für die Beförderung 
mineralischer Kohle des Böhmisch- 
Tiroler Eisenbahnverbandes vom 1. Sep- 
tember 1893 einbezogen. 

Wien, am 12. September 1895. (1934) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. privilegirte Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. (Hinausgabe des Nach- 
trages XVl zu den Gebühren- 
tarıfen für die Lokalbahnen 
der K.K. privilegirten Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn.) Zu den 
ab 1. Juni 1888 gültigen Gebührentarifen 
für den Personen-, Gepäck-, Eil- und 
Frachtgütertransport etc. auf den hier- 
seitigen Lokalbahnen tritt mit Gültig- 
keit vom Tage der Betriebseröffnung 
auf den Lokalbahnen Branowitz-Pohrlitz, 
Rohrbach-Seelowitz, Seelowitz-Stadt und 
Kojetein - Tobitschau, beziehungsweise 
vom Tage der Eröffnung der Ladestelle 
Steinbruch auf der Lokalbahnstrecke 
Weisskirchen-Krasna Nachtrag XVI in 
Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
zum Preise von 5 kr. pro Stück bei der 
Direktion und in den grösseren Stationen 
der K. K. privilegirten Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn bezogen werden. 

Wien, am 16. September 1895. (1935) 


4. Lieferfristen. 


Güterverkehr nach Württemberg. 
Wegen des für die bevorstehende Herbst- 
zeit zu erwartenden aussergewöhnlichen 
Andrangs von Gütern, infolge dessen 
die Bereitstellung der Wagen zur Aus- 
ladung auf dem Hauptbahnhof Stutt- 
gart innerhalb der ordentlichen Liefer- 
fristen nicht immer bewirkt werden 
kann, ist für die in Stuttgart 
Hauptbahnhof während der Zeit 
vom 27. September bis 15. November d. J. 
ankommenden Frachtgüter eine Zu- 
schlagsfrist von 2 Tagen zu der bestim- 
müungsmässigen Lieferfrist vom K. Mi- 


nisterium der auswärtigen Angelegen- 

heiten, Abtheilung für die Verkehrs- 
anstalten, festgesetzt worden. 

Stuttgart, den 15. September 1895. (1936) 
Generaldirektion 

der Württembergischen Staatsbahnen. 


Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. 
Seine Excellenz der Herr Ungar. 
Handelsminister hat mit Erlass Zahl 
63525 vom 11. September 1. J. geneh- 
migt, dass mit Rücksicht auf die, wäh- 
rend der Herbstmanöver entstehenden 
Verkehrsschwierigkeiten, auf Grund $ 63, 
Alinea (3), Punkt 2 des Eisenbahn - Be- 
triebsreglements, und auf Grund S 6, 
Punkt (3), 2 der Ausführungsbestim- 
mungen zu Artikel 14 des Internatio- 
nalen Uebereinkommens, für diejenigen 
Frachtgüter (lebende Thiere ausgenom- 
men‘, welche am 25., 26., 27, 28. und 
29. September 1. J. auf der Hauptstrecke 
Nagy Värad-Kolozsvär-Tövis und auf 
den abzweigenden Linien derselben zur 
Aufgabe, Ausfolgung und Transitirung 
gelangen sollten, zu den in Kraft be- 
stehenden regelmässigen und Zuschlags- 
Lieferfristen noch weitere 4Tage 
als Zuschlagsfrist inÄnwendung 
gebracht werden. 

Budapest, am 15. Sept. 1895. (1937) 
Die Direktion. 


5. Verdingangen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 3000 Eichenschwellen 
und 10000 Kiefernschwellen soll verge- 
ben werden. Angebote, mit bezüglicher 
Aufschrift versehen, sind bis zum 1. Ok- 
tober d. J. hier einzureichen, die Be- 
dingungen können bei unserer Magazins- 
verwaltung, sowie den Stationen Grün- 
berg, Alsfeld, Lauterbach und Hungen 
eingesehen, auch gegen frankirte Ein- 
sendung von je 20. pro Exemplar durch 
unser Sekretariat bezogen werden. 

Giessen, den 16. Septbr. 1895. (1938) 

Gr. Direktion. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Herstellung der Verglasung der Ober- 
lichtöffnungen in der Dachkonstruktion 
des Werkstättenhauptbaues zu Giessen 
mittelst 5 mm starkem Rohglas (circa 
1050 qm) soll vergeben werden. Bedin- 
ungen und Zeichnungen könnan bei 
dem Baubüreau am Riegelpfad einge- 
sehen, erstere auch gegen frankirte Ein- 
sendung von 30 3 durch unser Sekre- 
tariat bezogen werden. Angebote sind 
bis zum 1. Oktober dahier einzureichen. 
Zuschlagtrist 10 Tage. 

Giessen, den 18. September 1895. (1939) 

Gr. Direktion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 
Keree 
Kautionen 

B | h für Staats-, Communal- 
1. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 


stattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 


| Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 
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Die Geschäftsräume des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen sowie der Expeditio 
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ELITE are URTTEETIIIENT 
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Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Schöneberger Ufer 1—4). 
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Ueber die Ausgestaltung des Lokalbahnnetzes in Oesterreich. 


Durch das neue Lokalbahngesetz vom 31. Dezember 1894 
wird den Landtagen auf dem Gebiete der Entwickelung 
und Förderung des Lokal- und Kleinbahnwesens eine sehr 
wichtige, entscheidende Rolle zugewiesen. Die Regierung hat 
diesen Grundgedanken des Gesetzes wiederholt bei verschie- 
denen Gelegenheiten betont und hat speziell in der Begrün- 
dung zu dem Entwurfe des Gesetzes, betreffend die im Jahre 
1895 sicherzustellenden Lokalbahnen, ganz offen ausgesprochen, 
dass einige seit längerer Zeit in Verhandlung stehende Bahn- 
projekte von anerkannter wirthschaftlicher Nützlichkeit leider 
nicht berücksichtigt werden konnten, weil die betreffenden 
Länder in eine systematische Aktion auf dem Gebiete 
des Lokalbahnwesens bis zu jenem Zeitpunkte, wo die Fest- 
stellung des Programmes erfolgte, noch nicht eingetreten 
waren. Dieser Vorgang der Regierung erscheint in hohem 
Grade geeignet, die noch zaghaften und säumigen Landtage 
energisch zu einer Entschliessung und zu frischerer Bethäti- 


gung zu drängen bezw. sie zu veranlassen, dass sie dem Bei- 
spiele Steiermarks folgen und gesetzlich jene Grundsätze 
aussprechen, nach denen der Ausbau des Eisenbahnnetzes von 
örtlicher Bedeutung in den betreffenden einzelnen Ländern zu 
erfolgen hat. Der Mangel eines jeden einheitlichen Prinzipes 
bei der Förderung des Lokalbahnwesens zunächst in den Land- 
tagen und weiterhin bei der Reichsregierung war — wie von 
uns auch an dieser Stelle schon des öfteren dargelegt wurde 
— wohl die erste und gewichtigste Ursache für die überaus 
langsam fortschreitende Entwickelung des Lokalbahnwesens. 
Wohl war die Zahl der auftauchenden Projekte stets eine 
überaus grosse — aber auch die Zahl jener Projekte, welche 
auf dem Wege zu ihrer Verwirklichung an der gefährlichen 
Klippe der Finanzirung scheiterten, war nicht nennenswerth 
kleiner. Die Ungewissheit hinsichtlich der seitens des Landes 
und des Staates zu erwartenden. Förderung wirkte eben sehr 
lähmend auf die Unternehmungslust der Interessenten und 
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machte auch das Privatkapital zaghaft und zurückhaltend. 
Die Interessenten waren bestrebt, einen thunlich grossen Theil 
der Baukosten auf Staat und Land zu wälzen; das Land machte 
seine finanzielle Beitragsleistung von einer bestimmten Unter- 
stützung seitens des Staates abhängig und die Reichsregie- 
rung hinwieder wollte sich nicht durch derartige Verschrei- 
bungen in ihren Entschlüssen beengen lassen, aber weder 
Staat noch Land stellten von vornherein allgemein gültige 
Normen für ihre Antheilnahme auf. So pendelte die Frage 
der Finanzirung ruhelos zwischen den beiden Faktoren — und 
das Resultat war die Erfolglosigkeit aller Bemühungen. 

Es ist unseren Lesern bekannt, dass diesem für die Ent- 
wickelung des Lokalbahnwesens nicht günstigen Zustande 
zuerst im Herzogthum Steiermark durch das Landesge- 
setz vom 11. Februar 1890 ein Ende gemacht wurde. Dem 
Beispiele Steiermarks sind rasch Böhmen und Galizien 
gefolgt, ohne es jedoch unmittelbar und unvermittelt nach- 
zuahmen. Steiermark hat die Finanzirung der Bahnen selbst 
übernommen; Böhmen und Galizien haben dagegen Banken 
geschaffen, welche Obligationen unter Garantie der Länder 
ausgaben. In diesen 3 Ländern ist sonach für die Zukunft 
das Vorhandene nur weiter zu entwickeln und auszubilden. 
Dieser Gruppe zunächst steht eine zweite Gruppe von Län- 
dern, der Niederösterreich, Mähren, Oberöster- 
reich, Krain, Schlesien und Salzburg angehören. 
Hier hat das von dem Handelsminister so warm empfohlene 
Prinzip bereits Anerkennung gefunden und ist die Organisa- 
tion des Lokalbahnwesens nach demselben in der letzten 
Session der Landtage zum Beschlusse erhoben worden. In 
den Landtagen von Kärnthen, Tirol und der Buko- 
wina fanden Verhandlungen über Gesetzesvorlagen zur För- 
derung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung statt, doch 
führten dieselben vorläufig noch nicht zu deren Annahme. 
In Kärnthen war ein solcher Entwurf von dem Abg. Dr. Stein. 
wender und Genossen eingebracht worden; er begegnete leb- 
hafter Opposition, welche vornehmlich in den Behauptungen 
gipfelte, dass der Staat das Lokalbahnwesen finanziell zu 
wenig unterstütze, dass das Land zu übermässig belastet 
werde und überhaupt noch nicht die nöthigen Erfahrungen 
für die Zweckmässigkeit einer solchen Organisation vorliegen. 
In Tirol stellte sich der Landesausschuss, wie auch der Eisen- 
bahnausschuss, dem des ersteren Bericht zugewiesen wurde, 
auf den Standpunkt, dass bis zur Stunde noch jede Erfahrung 
über den finanziellen Erfolg der in einzelnen Kronländern 
durchgeführten Lokalbahnaktion fehle, dass es namentlich 
nicht unzweifelhaft sei, ob durch eine Bethätigung an dem 
Ausbaue des Lokalbahnnetzes nach dem Beispiele Steiermarks, 
Galiziens oder Böhmens nicht eine Verschlimmerung der Lan- 
desfinanzen verursacht werde und dass vorläufig die Verhand- 
lung von Fall zu Fall für die Förderung des Eisenbahnwesens 
niederer Ordnung vollständig ausreiche In Tirol sah man 
— im Gegensatze zu Kärnthen und der Bukowina — selbst 
von der Schaffung eines Eisenbahnrathes ab, dessen Creirung 
in den beiden letztgenannten Ländern doch einen wenn auch 
bescheidenen Schritt nach vorwärts bedeutet. In den Land- 
tagsstuben zu Bregenz und Görz ist man der Frage einer 
gesetzlichen Regelung der Lokalbahnförderung überhaupt 
nicht nahe getreten, da es sich in Vorarlberg, wie in Istrien 
doch nur um einige wenige Linien handelt, durch deren seiner- 
zeitige Fertigstellung der Bau von Eisenbahnen niederer Ord- 
nung auf Jahrzehnte hinaus abgeschlossen wird. Und was 
schliesslich Dalmatien anbelangt, so kann von einer Lo- 
kalbahnfrage in diesem Kronlande noch in keiner Beziehung 
die Rede sein. 


Die Landesgesetze. 


Das Steiermärkische Gesetz, betreffend die Förderung 
des Eisenbahnwesens niederer Ordnung, stammt — wie schon 
öfters erwähnt — aus dem Jahre 1890, das Böhmische Gesetz 


sammt dem Grossherzogthum Krakau aus dem Jahre 1893. 
Die Gesetze für Salzburg, Schlesien, Krain, Mähren, Nieder- 
österreich und Oberösterreich datiren — wie ebenfalls bereits 
angedeutet wurde — aus dem laufenden Jahre. Ein Vergleich 
derselben in Bezug auf ihre wesentlichen Bestimmungen er- 
scheint nicht uninteressant. Ehe wir jedoch in denselben 
näher eingehen, sei darauf hingewiesen, dass die einzelnen 
Landesausschüsse bei Verfassung des Entwurfes für das frag- 
liche Gesetz mit dem Handelsministerium in Verbindung 
traten und ihnen seitens des letzteren ein Formular hierfür 
ausgefolgt wurde. Die Landtage von Salzburg, Schlesien und 
Krain haben dieses Formular unverändert acceptirt; die für 
diese Länder gültigen Gesetze sind daher vollständig gleich- 
lautend; der Landtag von Mähren hat nur bezüglich der Be- 
nutzung der Strassen für Eisenbahnen niederer Ordnung den 
betreffenden Gesetzesartikel etwas erweitert, im übrigen aber 
sich ebenfalls genau an die empfohlene Vorlage gehalten. In 
Nieder- und Oberösterreich wurden an dem Formular ver- 
schiedene, mehr oder weniger einschneidende Modifikationen 
vorgenommen. 


Die wichtigeren, hier in Betracht kommenden Bestim- 
mungen der Landesgesetze betreffen : 
1. die Art und Weise der Unterstützung seitens des Landes, 
2. die Bedingungen für die Unterstützung, 
3. die Ingerenz des Landes auf den Bau und Betrieb der 
Bahnen, 
4, den Wirkungskreis des Landtages und des Landesaus- 
schusses in Bezug auf das Lokalbahnwesen und 
5. die Schaffung eines Landes-Eisenbahnamtes und Landes- 
Eisenbahnrathes. 
Ueber die Stellung der Landtage zu diesen einzelnen 
Punkten, insoweit dieselbe in den bezüglichen Gesetzen zum 
Ausdruck gelangt, wäre nun folgendes zu bemerken. 


ad 1. Nach dem Steiermärkischen Gesetze kann 
der Bau von Eisenbahnen niederer Ordnung bekanntlich auf 
Grund einer vom Landesausschusse zu erwerbenden beson- 
deren Bau- und Betriebskonzession oder in Durchführung einer 
von Interessenten oder einer Privatunternehmung erworbenen 
Konzession durch das Land erfolgen; das Land tritt sonach 
selbst als Konzessionär oder als Bauunternehmer 
auf. Diese Form der Subvention kehrt in so entschiedener 
Weise in keinem anderen Gesetze wieder. Das Niederöster- 
reichische und das Böhmische Gesetz sprechen allerdings von 
der Uebernahme oder Erwerbung der Konzession; auch das 
Galizische und Öberösterreichische Gesetz bezeichnen die 
Durchführung des Baues in der eigenen Verwaltung des 
Landes als ein Mittel zur Förderung des Lokalbahnwesens; 
aber in allen diesen Fällen steht eine derartige Unterstützung 
mehr oder weniger in zweiter Linie. In sämmtlichen Gesetzen 
— eben nur mit Ausnahme des Steiermärkischen und auch des 
Galizischen Gesetzes — begegnen wir an erster Stelle der 
Garantirung eines jährlichen Reinerträgnisses 
behufs Sicherstellung der höchstens 4 % Verzinsung und der 
innerhalb der Konzessionsdauer planmässig zu bewirkenden 
Tilgung des durch Ausgabe von Prioritätsobligationen (Eisen- 
bahn-Schuldverschreibungen) oder durch Aufnahne eines Hypo- 
thekaranlehens zu beschatfenden Theiles des Anlagekapitals. 
Auch die Bestimmung über die Zulässigkeit der Uebernahme 
voll einzuzahlender Prioritäts- oder Stammaktien ist allen 
obengenannten Gesetzen einschliesslich des Galizischen Gesetzes 
gemeinsam. Als eine weitere Form der Unterstützung wird 
in allen Gesetzen, jedoch exklusive des Oberösterreichischen 
Gesetzes, weiter die Gewährung eines bücherlich sicherzu- 
stellenden, innerhalb der Konzessionsdauer zu tilgenden und 
mit höchstens 4 % verzinslichen Darlehens bezeichnet. Salz- 
burg, Schlesien, Mähren, Krain und Niederösterreich gehen in 
dieser Beziehung noch einen Schritt weiter durch die Gewäh- 
rung von Beiträgen ä& fonds perdu aus Landesmitteln mittelst 
einmaliger Kapitalszahlung oder in Annuitäten. Das Nieder- 


aus dem Jahre 1892, das Gesetz für Galizien und Lodomerien |, österreichische Gesetz spricht überdies noch von einer Förde- 
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rung durch die Vornahme von technischen und kommerziellen 
Erhebungen, sowie die Anfertigung von Projekten und die 
Uebernahme der Verwaltung. 


Die Unterschiede, welche die einzelnen Gesetze hinsicht- | 


lich der Förderung des Lokalbahnwesens aufweisen, sind also, 
wenn von dem Steiermärkischen Gesetze abgesehen wird, 
keine allzu bedeutenden; sie basiren zumeist nur auf der mehr 
oder minder grossen Besorgniss der Landtage hinsichtlich 
einer finanziellen Ueberbürdung des Landes und diese Besorg- 
niss ist in jedem einzelnen Falle auch wohl begründet; in 
anderen Fällen wieder erschien die eine oder andere Form 
der Unterstützung in Rücksicht auf die schon vorhandene 
Entwickelung und die zu erwartende Ausgestaltung nicht er- 
forderlich. So hat der Öberösterreichische Landesausschuss 
die Gewährung von Darlehen in das Gesetz nicht aufge- 
nommen, weil „die Lokalbahnaktion in Rücksicht auf die 
schon derzeit bestehende Ausdehnung des allgemeinen Eisen- 
bahnnetzes im Lande, welche vergleichsweise mit anderen 
Oesterreichischen Kronländern als gut entwickelt bezeichnet 
werden kann, wohl keine sofortige, zu rasche Durchführung 
als gesund und zweckdienlich erscheinen lässt, und überhaupt 
zunächst nur solche Lokalbahnen für die Durchführung in 
Aussicht zu nehmen sein werden, deren kommerzielle und 
volkswirthschaftliche Bedeutung keinen Zweifeln und Be- 
denken unterliegt.“ In dem‘ Berichte des Landesausschusses 
von Krain über die Beförderung des Eisenbahnwesens niederer 
Ordnung heisst es u. a.: „Die Schaffung eines dem Steier- 
märkischen ähnlichen Gesetzes zur Förderung des Lokalbahn- 
wesens in Krain erscheint nicht empfehlenswerth. Das Land 
Krain bietet hinsichtlich wirklicher Lokalbahnen ein be- 
schränktes Feld der Thätigkeit. Die sonstigen Verhältnisse 
lassen es auch nicht zu, anzurathen, dass das Land als Bahn- 
unternehmer auftritt und sich mit einem in der Natur eines 
solchen Unternehmens liegenden Risiko belaste.“ Hierzu 
muss nun allerdings bemerkt werden, dass das Land Steier- 
mark bei den bisher vollendeten Landesbahnen Cilli- Wöllan, 
Pöltschach-Gonobitz, Preding-Wieselsdorf-Stainz, Kapfenberg- 
Seebach-Au, Unzmarkt-Muran-Mauterndorf, deren Baukapital 
rund 6500000 fl. Oe. W. beträgt, nur ein Risiko von etwa 
2120000 fl. Oe. W. übernommen hat, das zum Theil schon 
durch die Ersparniss an Unterhaltungskosten der Strassen, 
durch die Erhöhung der Steuereinnahmen usw. gedeckt er- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 22,57 km lange Strecke Homburg v. d. Höhe-Usingen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. und die 
43,18 km lange Strecke Bromberg-Znin der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Bromberg, welche am 1. Oktober d. J. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben werden sollen, werden 
— nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3816 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus dem Doautschen Reich. 
Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 

Mit dem 1. Juli d. J. sind die Satzungen und Geschäfts- 
ordnung des Verbandes neu ausgegeben worden. Nach Inhalt 
dieser Satzungen hat sich der Verband zum Zweck gesetzt: 
Die Fortbildung der die Beförderung von Personen, Reisege- 
päck, Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren und Gütern be- 
treffenden Dienstzweige, sowie die Herbeiführung einer thun- 
lichen Uebereinstimmung der darauf bezüglichen Vorschriften. 
Zur Erreichung dieses Zweckes fasst der Verband Beschlüsse, 
welche entweder die in Betracht kommenden Einrichtungen 
den Verbandsmitgliedern nur empfehlen (nicht verbindliche) 
oder sie zu deren Durchführung verpflichten (verbindliche Be- 
schlüsse), Die Geschäftsgegenstände, über welche verbind- 
liche Beschlüsse stattfinden, sind: 1. die Ausführungsvor- 


schriften zur Militär-Eisenbahnordnung und 2. zu den Bestim- | 


scheint. Freilich sind einzelne Kronländer Oesterreichs nich 
imstande, selbst diese verhältnissmässig bescheidenen Summen 
zu riskiren. 

Bei der Frage der Unterstützung von Lokal- und Klein- 
bahnen seitens des Landes muss auch des Umstandes gedacht‘ 
werden, dass in der Mehrzahl der Gesetze eine unentgelt- 
liche Benutzung von Landes- und Gemeinde- 
strassen, unbeschadet der der Staatsverwaltung gesetz- 
und konzessionsmässig vorbehaltenen Einflussnahme auf solche 
Anlagen, prinzipiell ausgesprochen und zugleich bestimmt 
wird, dass alle thunlichen, zum mindesten aber jene Erleich- 
terungen und Begünstigungen Anwendung zu finden haben, 
welche nach den jeweilig geltenden Normen für Reichsstrassen 
vorgeschrieben sind. 

ad 2. Hinsichtlich der Voraussetzungen, an welche die 
Gewähr der Begünstigungen seitens des Landes gebunden er- 
scheint, besteht unter den Gesetzen eine Uebereinstimmung, 
die nur in einigen Details von mehr oder minder grosser Be- 
deutung fehlt. Alle Gesetze, mit Ausnahme des Oberöster- 
reichischen Gesetzes, bestimmen zunächst, dass die Nothwen- 
digkeit der betreffenden Eisenbahn (Lokalbahn oder Kleinbahn) 
vom Standpunkte des Interesses des Landes öder einzelner 
Theile desselben vom Landtage anerkannt und die Unfähig- 
keit der Interessenten (namentlich Gemeinden und Privaten) 
zur Aufbringung des erforderlichen Kapitals in seiner ganzen 
Höhe nachgewiesen sein muss. Das Oberösterreichische Gesetz 
lässt die Förderung seitens des Landes allen Bahnen niederer 
Ordnung zukommen, sofern dieselben entweder Hauptbahnen 
unter sich oder mit grösseren Gebieten des Landes zu ver- 
binden oder ganze Gegenden des Landes einander zu nähern 
und einem allgemeinen Verkehre zu dienen bestimmt sind; 
die Entscheidung, ob gegebenenfalls die Förderung des Baues 
einer solchen Eisenbahn einzutreten hat, obliegt in jedem 
einzelnen Falle dem Landtage; hierbei haben als leitende Ge- 
sichtspunkte zu gelten: die voraussichtliche verhältniss- 
mässige ı Rentabilität der Bahn; die grössere oder mindere 
Summe der durch die Eisenbahnanlage infolge des vermehrten 
oder verminderten Verkehrs dem Lande erwachsenden Aus- 
lagen bezw. Ersparungen in Strassen- und Brückenwesen; die 
zu erbringende grössere oder geringere Einflussnahme des 
Landes auf Verwaltung und Betrieb der Bahn. 

(Fortsetzung folgt.) 


| mungen über bedingungsweise zur Beförderung auf Eisen- 


bahnen zugelassene Gegenstände für diejenigen Bahnen, für 
welche diese Vorschriften Geltung haben; 3. die Vorschriften 
über das Melde- und Nachforschungsverfahren bei fehlenden, 
überzähligen, beschädigten oder mit einer Gewichtsdifterenz 
usw. angekommenen Gütern und Gepäckstücken; 4. Behandlung 
von Fundsachen unter Vorbehalt der landesgesetzlichen Be- 
stimmungen; 5. die Vereinfachung der Regelung von Fracht- 
und Ersatzansprüchen aus dem Verkehr; 6. die Einführung 
einheitlicher Formulare für Frachtkarten, Beförderungsscheine 
und Abrechnungen; 7. die Aufstellung gemeinsamer Vor- 
schriften über den Verschluss und die Behandlung der Wagen; 
8. die gleichmässige Behandlung von Ausstellungsgegen- 
ständen; 9. Vorschriften über die Erhebung von Frachtzu- 
schlägen bei unrichtiger Inhaltsangabe oder Wagenüberlastung 
und 10. das einheitliche Frachtkartenmuster. In der Regel 
finden jährlich 2 Hauptversammlungen statt, in welchen mit 
Stimmenmehrheit der Anwesenden beschlossen wird. 

Mitglieder des Verkehrsverbandes sind neben Deutschen 
auch die Verwaltungen der Niederländischen Staatsbahnen 
und der Holländischen Eisenbahn. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr, betreffend die Boizenburger Stadt- und Hafenbahn. 


Das Reichs-Eisenbahnamt hat dem Centralamte in Bern 
die nachstehende Mittheilung zugehen lassen: „Nachdem eine 
Fe der Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der Boizen- 
burger Stadt- und Hafenbahn ergeben hat, dass sie, weil ohne 
Bedeutung für den allgemeinen Verkehr, nicht als eine Eisen- 
bahn im Sinne der Reichsverfassung, sondern nur als sogen. 
Kleinbahn angesehen werden kann, ist auf die Ausübung der 
Reichsaufsicht über diese Bahn bis auf weiteres verzichtet 
worden. Hiernach sind auch die Voraussetzungen weggefallen, 
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unter denen dieses Unternehmen. in die Liste der dem Inter- 
nationalen Uebereinkommen unterworfenen Eisenbahrien auf- 
genommen worden war, und ist nunmehr anzunehmen, dass 
iese Bahn nicht in der Lage ist, den Verpflichtungen zu ent- 
sprechen, die den Eisenbahnen durch das Uebereinkommen 
auferlegt sind. In Rücksicht hierauf gestattet sich das Reichs- 
Eisenbahnamt, das Centralamt unter Bezugnahme auf den 
Art. 58 des Internationalen Uebereinkommens ergebenst zu 


ersuchen, die Streichung der Boizenburger Stadt- und Hafen- | 


bahn in der Liste der dem Internationalen Uebereinkommen 
unterworfenen Eisenbahnen Deutschlands vornehmen zu 
wollen.“ 
Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Breslau. Am 1. November d.J. 


wird voraussichtlich die 10,758 km lange Theilstrecke Benau- 


Christianstadt der Nebenbahn Sorau- Benau - Christian- 
stadt dem Betriebe übergeben werden. Der am Ende derselben 


gelegene Bahnhof III. Klasse Christianstadt ist zur Abferti- 


gung von Personen und Reisegepäck, Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen, Stück- und Wagenladungsgütern geeignet. 


Zur Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen ist die Sta- 


tion Christianstadt nicht geeignet. Bau- Ausrüstung und Be- 
trieb der Neubaustrecke Sorau-Benau-Christianstadt entsprechen 
den Bestimmungen der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892. 

Die Neubaustrecke ist unterstellt: a) der Betriebsinspek- 
tion in Sorau, b) der Maschineninspektion II in Breslau, c) der 
Werkstätteninspektion in Lauban, d) der Verkehrsinspektion 
in Görlitz. 

Direktionsbezirk Essen. Am 1. Oktober d. J. 
wird die s. Zt. ausser Betrieb gesetzte, jetzt wieder use 
baute Strecke Katernberg - Vogelheim - Österfeld 
unter Einführung in den Rangirbahnhof Osterfeld K. M. mit 
der gleichzeitig hergestellten Abzweigung nach dem Rangir- 
bahnhofe Frintrop in Betrieb genommen, 

Eisenbahnen in Elsass -Lothringen. Nach 
einer Mittbeilung der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen wird die Neubaustrecke Kal- 
hausen-Saargemünd mit den Stationen Kalhausen, 
Wittringen, Settingen und Saareinsmingen nunmehr am 1. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

Colberger Kleinbahnen. Am 2. September d. J. 
ist die der Aktiengesellschaft der Colberger Kleinbahnen ge- 
hörende Theilstrecke Gr. Jestin-Stolzenberg für den 
Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güterverkehr eröffnet worden. 

An dieser Theilstrecke liegen folgende Stationen (mit den 
daneben vermerkten Entfernungen von Gr. Jestin): 


Gr. Jestin . . — km | Rogzow . 14,3 km 
Karkowsssı ke mane.ABaanrbeppin 3 I5,7R 
Eickstedtswalde . . . 65 ,„ | Stolzenberg 20,3 
Bamelow.r Pe ed 

Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen ist 
ausgeschlossen. Leichen werden ausser in Gr. Jestin nur in 


Stolzenberg, lebende Thiere auf allen Stationen angenommen 
und ausgeliefert. 

Die Leitung des Betriebes ist der Betriebsabtheilung 
Stettin der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. in Stettin, Lin- 
denstrasse 29 übertragen. 

Niebüll-Dagebüller Kleinbahn. Im Julid.J. 
ist die vorgenannte Kleinbahn mit folgenden Stationen und 
den daneben bemerkten Entfernungen für den Gesammtyerkehr 
eröffnet worden: 


Niebüll. . . ... . . — km | Massbüll Sibe Ho DE 
Süd- und Mittel-Niebüll 1 „ |Blocksberg . .... 9, 
Deezbüll .. 2.00. wor Dagebüll-Kirche,... ... (10mm 
BURN een Mu Dagebull-FHafaxız z.r.tr ed 
Moorhäuser . . 


a ii 

Die Stationen Süd- und Mittel - Niebüll, Burg und Moor- 
häuser dienen nur dem Personen-, Gepäck-, Eil-, Express- und 
Frachtstückgut-Verkehr. Die Annahme und Auslieferung von 
Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und Gütern in Wagen- 
ladungen findet auf diesen Stationen nicht statt. Auch können 
auf den übrigen Stationen nur leichtere Fahrzeuge ent- und 
verladen werden. 

Eine direkte Schienenverbindung zwischen der Klein- 
bahn und der Staatsbahn (Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona, 
besteht nicht; ebenso sind direkte Tarife nicht eingerichtet; 
es müssen daher sämmtliche Güter in Niebüll umgeladen und 
umkartirt werden. 

Der Sitz der Direktion dieser Kleinbahn befindet sich in 
Flensburg. 

Zniner Kleinbahn. Am |. Juli d. J. ist die Theil- 
strecke Rogowo - Hohenau i/P. mit folgenden Stationen (Ent- 
fernung ab Znin ist beigefügt) eröffnet worden: 


Rogowo . 19,4 km | Sarbinowo . 26,3 km 
Zurawiniec 21,5 „. | Osno R 29,9 u 
Niedzwiady 23,7 „ | Wiganowo.. , 30,8 „ 
Reocz u oh Ar NrHohenau.d/ke 32975 


5 Eröffnungen und Erweiterung (der Abfertigungsbefugnisse _ 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Hannover. Am 1. Oktoberd.J. 
wird die an der Bahnstrecke Löhne-Hameln zwischen den Sta- 
tionen Rinteln und Oldendorf gelegene, bisher nur für den 
Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle Deck- 
bergen für den Eil- und Frachtstückgut- Verkehr mit Aus- 
schluss von Sprengstoffsendungen eröffnet werden. 

Ferner wird am 1. Oktober d. J. der an der Bahnstrecke 


' Lehrte-Oebisfelde zwischen den Stationen Dollbergen und Mei- 
| nersen neu errichtete Haltepunkt Dedenhausen für den 
 Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtstückgut-Verkehr mit Aus- 
schluss von Sprengstoffsendungen eröffnet werden. Die Entfer- 


nung des neuen Haltepunktes beträgt von Dollbergen 4,1 km 
und von Meinersen 6,1 km. 

Direktionsbezirk Posen. Die an der Bahn- 
strecke Frankturt a/O.-Posen zwischen Otusch und Dombrowka 
gelegene Station Dopiewo wird am 1. Oktober d. J. auch 
für die Abfertigung von Fahrzeugen eröffnet werden. 


Vorarbeiten. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Nebenbahn von 
Waltershausen nach Winterstein beauftragt worden. 


Brölthaler Eisenbahn. 


Auf die Tagesordnung der ausserordentlichen General- 
versammlung, welche am 3. Oktober d. J. in Köln stattfindet, 
ist nachträglich noch die Beschlussfassung über den Bau der 
Linie Niederpleis-Siegburg, über die dadurch bedingte Statut- 
änderung und über die erforderliche Kapitalbeschaffung ge- 
setzt worden. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 


Im Jahre 1894/95 betrugen die Betriebseinnahmen 232 464 
Mark, die Betriebsausgaben 157644 „4 und der Reingewinn 
55 806 „4 

In der am 10. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde beschlossen, von dem Reingewinn den Reservefonds B 
mit 2756 .4 auszustatten, 1976 .«4 zur Zahlung persönlicher 
Gewinnantheile, 49500 .«4 zur Zahlung einer Dividende von 4,5% 
auf die Aktien Littera A zu verwenden und den Rest von 
1573 ‚#4 auf neue Rechnung vorzutragen. Ferner wurde die 
Direktion beauftragt, mit den interessirten Gemeinden wegen 
des Baues einer Schmalspurbahn durch das Nettethal in Ver- 
handlung zu treten, 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


. . In der Generalversammlung wurde der Abschluss geneh- 
migt und die Dividende auf 6,5 I festgesetzt. 


Osthavelländische Kreisbahnen. 


In der am 14. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde die Dividende für das Jahr 1894/95 auf 5 2 festgesetzt. 


Prignitzer Eisenbahn. 


‚, Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht hat im Be- 
triebsjahre 1894/95 im Personenverkehr eine Abnahme statt- 
gefunden, indem nur 93525 gegen 104 129 Personen im Vorjahre 
zur Beförderung gelangten, wodurch die Einnahme von 91951 
Mark auf 86400 4 zurückgegangen ist. Der stärkere Per- 
sonenverkehr im Vorjahre ist auf die in der Westprignitz 
stattgefundenen Herbstmanöver zurückzuführen. Im Güter- 
verkehre hat ebenfalls eine Abnahme der beförderten Tonnen, 
und zwar von 127588 auf 122468 und der Einnahme von 194 376 
Mark auf 190 145 . stattgefunden. 

Die Einnahmen betrugen einschliesslich des Uebertrags 
aus dem Vorjahre 313 855 44 (hiervon aus dem Personenverkehr 
86400 #4 und aus dem Güterverkehr 190145 4), die Betriebs- 
ausgaben 138905 „4 und der Ueberschuss 174950 „4“ Nach 
Abzug der konzessions- und satzungsmässigen Rücklagen in 
die verschiedenen Fonds ergibt sich ein Reingewinn von 
155498 „4, welcher wie folgt verwendet wird: Verzinsung und 
Tilgung der Vorschüsse 1064 4, 4,5 % Dividende für die Prio- 
ritäts-Stammaktien 60750 4, 4% Dividende für die Stamm- 
aktien 54000 .#, Rücklage in den Reservefonds 5737 4, Eisen- 
bahnsteuer 3197 4, zu sonstigen Zwecken (vertragsmässige 
Gewährung an die Betriebsgaranten 22000 44 und Vortrag auf 
neue Rechnung 8750 .4 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


Nach der Gewinn- und Verlustrechnung betrugen im 
Jahre 1894/95 die Gesammteinnahmen 269 572 „4, die Betriebs- 
ausgaben 136388 .“ und der Reingewinn 76361 4,3 welch’ 


u en 
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letzterer nach dem Beschlusse der am 14. d. Mts. abgehaltenen | 
legen, folgen soll, so war diese Maassnahme dringend noth- 


Generalversammlung wie folgt verwendet wird: 6% Dividende 
auf die Prioritäts-Stammaktien 30000 4,6% Dividende aufdie 
Stammaktien 30000 „#4, Eisenbahnsteuer 3125 .4, Ausstattung 
des Bilanz-Reservefonds 3 000 .% und Vortrag auf neue Rech- 
nung 10236 #4 In der Generalversammlung wurde ferner die 
Fortführung der Kleinbahn Sallgast-Costebran bis nach 
Lauchhammer beschlossen. 


Eisenbahngesellschaft Greifswald-Grimmen. 

Dem Komitee, welches sich zur Gründung einer Aktien- 
gesellschaft unter der Firma: „Eisenbahngesellschaft Greits- 
wald-Grimmen“ gebildet hat, ist die Konzession zum Bau und 
Betrieb einer für den Betrieb mittelst Dampfkraft und für die 
Beförderung von Personen und Gütern im öffentlichen Verkehr 
bestimmten, 


Nebeneisenbahnen Deutschlands unterworfenen Bahn von 
Greifswald über Grimmen nach Triebsees ertheilt 
worden. 


Das zur plan- und anschlagsmässigen Vollendung und 
Ausrüstung der Bahn erforderliche Anlagekapital ist auf den 
Betrag von 1970000 «#4 festgesetzt worden. Es bleibt der Ge- 
sellschaft überlassen, einen Theil der auszugebenden Aktien 
(Vorzugsaktien) ein Vorzugsrecht vor den übrigen Aktien 
(Stammaktien) hinsichtlich der Vertheilung des Reinertrags 
des Unternehmens bis zum Belauf von 4 ® des Nennbetrags 
dieser bevorzugten Aktien einzuräumen. 

Die Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn, deren 
Spurweite 1,435 m betragen soll, muss längstens innerhalb 
2 Jahre nach Eintragung der Gesellschaft in das Handels- 
register erfolgen. 
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den Bestimmungen der Bahnordnung für die | 


Für die ersten 5 Jahre nach dem auf die Eröffnung der | 


Bahn folgenden 1. Januar bleibt dem Konzessionar die Be- 
stimmung der Preise sowohl für den Personen- als für den 
Güterverkehr überlassen. Für die Folgezeit unterliegt die 
Feststellung und die Abänderung des Tarifs der Genehmigung 
der staatlichen Aufsichtsbehörde. In Betreff des Güterver- 
kehrs werden jedoch nach Ablauf jener 5jährigen Periode, 
so lange die Bahn nach dem hierfür allein entscheidenden Er- 
messen der Aufsichtsbehörde vorwiegend von nur örtlicher 
Bedeutung ist, periodisch von 5 zu 5 Jahren Höchsttarifsätze 
für die einzelnen Güterklassen unter Berücksichtigung der 
finanziellen Lage des Unternehmens von dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten festgestellt, und ist dem Unternehmer 
überlassen, nach Maassgabe der reichs- und landesgesetzlichen 
Vorschriften innerhalb der Grenzen dieser Höchstsätze die 
Sätze für die Taritklassen nach eigenem Ermessen festzu- 
setzen und Erhöhungen wie Ermässigungen der Tarifklassen- 
sätze ohne die Zustimmung der Aufsichtsbehörde vorzunehmen. 


Werrabahn-Prioritätsobligationen. 


Die vom 1. Oktober d. J. ab fällig werdenden Zinsab- 
schnitte zu den Prioritätsobligationen der 3,5 % Prioritäts- 
anleihe (konvertirte I. und II. Emission) der Werra-Eisenbahn- 
gesellschaft werden vom bezeichneten Zeitpunkte ab a) bei 
der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse zu Erfurt, b) bei den 
Stationskassen der Werra-Eisenbahn, c) bei der Mitteldeut- 
schen Kreditbank, Filiale in Meiningen, d) bei B. M. Strupp 
in Meiningen und Gotha, e) bei der Coburg-Gothaischen Kredit- 
anstalt in Coburg, f) bei Jacob Landau in Berlin, g) bei der 
Mitteldeutschen Kreditbank in Berlin und Frankfurt a/M. 
eingelöst. 

ea werden die zum 1. April d. J. gekündigten und 
von da ab zinslosen 4% Prioritätsobligationen I. und II. Emis- 
sion, welche bis 7. d. Mts. nicht zur Einlösung gekommen sind, 
zur Einlösung aufgerufen. 

Die Einlösung erfolgt gegen Einreichung der gekün- 
digten Prioritätsobligationen mit der Zinsleiste und sämmt- 
lichen Zinsabschnitten, ausschliesslich des am 31. Dezember 
1894 fällig gewordenen, bei den bekannten Zahlstellen zum 
Nennwerthe zuzüglich der Stückzinsen vom 1. Januar bis 
31. März d. J. 


Vieh-Staffeltarife. 


Wie wir bereits mittheilten, hat die Preussische Staats- 
regierung die Ausdehnung der auf den östlichen Staatsbahnen 
für lebende Thiere in Wagenladungen bestehenden Frachtsätze 
auf den Gesammtbereich der Preussischen Staatsbahnen be- 
schlossen, d. h. die ipreng eines Staffeltarifs, der für das 
Quadratmeter Ladefläche und für das Kilometer beträgt: 
0,02 .% bis 100 km, 0,0175 .. von 101 bis 200 km, 0,015 4 von 
201 bis 300 km, 0,01 #4 für jedes weitere Kilometer. Dazu 
bemerkt die „Schles. Ztg.“: Der gesammte Osten ist der 
Königlichen Staatsregierung für den Beschluss, diese so drin- 

end gewünschte Tarifreform vom 1. Oktober ab durchzu- 
ühren, zu grösstem Danke verpflichtet. Wenn die Landwirth- 
schaft der Aufforderung des Landwirthschaftsministers, da 
Deutschland in der Lage sei, seinen Fleischbedarf selbst zu 


decken, sich mehr auf den Futteranbau und die Viehzucht zu 


wendig. Die Ausfuhr von Vieh aus Schlesien nach Hamburg 
hat vollständig aufgehört. Bereits früher ist darauf hinge- 
wiesen worden, wie das Ausland, besonders Argentinien, ge- 
waltige Anstrengungen macht, Deutschland mit den Produkten 
der Viehzucht zu überschwemmen. Gerade um der auslän- 
dischen Konkurrenz entgegentreten zu können, war diese 
Tarifmaassnahme nöthig. Ferner kann die in den Zeiten von 
Futtermangel nothwendige Reduktion des Viehstandes und 
die in den nächsten Jahren erfolgende Ergänzung mit Hilfe 
dieser Tarife sich unter geringeren Opfern für die Landwirth- 
schaft als bisher vollziehen. Ein weiterer Vortheil dieser 
Tarife ist, dass die Staffel schon bei einer Entfernung von 
100 km beginnt, dass also nicht nur der Austausch zwischen 
entfernteren Gegenden, sondern auch innerhalb desselben 
Landestheiles erleichtert wird. Die Wirkung der Reform 
möge an einem Beispiel dargelegt werden. Heute beträgt die 
Fracht für einen Wagen von 20 qm Ladefläche von Breslau 
nach Mainz 311,80 .Z, nach dem Staffeltarif 209 „%, der Unter- 
schied also etwa 100 #4 Da wir nun annehmen können, dass 
unser schweres Mastvieh 2 qm für das Stück beansprucht, so 
macht die Ermässigung der Fracht für das Stück 10 .2 aus. 
Die Staatsregierung war um so mehr berechtigt, diesen Tarif 
auf das Gesammtgebiet der Preussischen Staatsbahnen aus- 
zudehnen, als er sich in den östlichen Provinzen vorzüglich 
bewährt und auch finanziell gute Ergebnisse gezeitigt hat. 
Aus allen diesen Gründen ist der Beschluss des Staatsmini- 
steriums mit grosser Freude zu begrüssen. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894/95 ist 
festgestellt worden bei der Königsberg - Oranzer Eisenbahn 
auf 93730 „4 und bei der Eisern-Siegener Eisenbahn auf 
43410 .#, während aus dem Betriebe der Ronsdorf-Müngstener 
Eisenbahn für 1894/95 ein kommunalabgabepflichtiger Rein- 
ertrag nicht erzielt worden ist. 


Strassenbahnen. 

Augsburger Trambahn. Die Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft, vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg, hat die Augs- 
burger Trambahn zur Bilduug einer neuen Trambahngesell- 
schaft mit 2 Millionen Mark Kapital und zur Errichtung des 
elektrischen Betriebes erworben. 

Hamburger Strassenbahn,. Die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf der Strecke Hamburg - Wandsbek 
steht mit Anfang des nächsten ‚Jahres zu erwarten. 

Nürnberg-Fürther Strassenbahn. Die Aktionäre 
werden zu einer auf den 28. d. Mts. anberaumten ausserordent- 
lichen Generalversammlung eingeladen. Auf der Tagesordnung 
steht Beschlussfassung über die Einführung des elektrischen 
Strassenbahnbetriebes, sowie über die Beschaffung der für die 
Umwandlung zum elektrischen Betrieb, für Tilgung schwe- 
bender Lasten, eventuell für Kosten der weiteren Ausdehnung 
des Netzes der Bahn erforderlichen Mittel, ferner die Be- 
schlussfassung über weitere Ausdehnung des Strassenbahn - 
netzes. 


Kleinbahnprojekte. 

Magistrat und Stadtverordnetenversammlung von Sprem- 
berg haben den Bau einer Lokalbahn einstimmig beschlossen. 
Die 19 km lange Bahn wird den Staatsbahnhof mit der Stadt 
verbinden und den Anschluss an die einzelnen Fabriken, ge- 
werblichen Etablissements und die Kohlengruben in Pulsberg 
und Terppe herstellen. Das Bahngeleise soll ausserhalb der 
Stadt vollspurig und innerhalb derselben schmalspurig herge- 
stellt werden. Die Bauausführung ist der Firma Vering und 
Wächter in Berlin übertragen. 


Winterfahrplan 1895/96. 


Der vom 1. Oktober d. J. ab gültige Winterfahrplan für 
die Strecken der Direktionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg enthält folgende wichtigeren Aenderungen gegen- 
über dem Sommerfahrplan: I. Es werden neu eingelegt: 
1. Zug 971 Schneidemühl ab 3.31, Kallies an 6.11. 2. Zug 978 
Kallies ab 10.05, Dt. Krone an 12.06. 3. Personenzug 704 (alte 
Nr. 714) Allenstein ab 4.%%, Mohrungen an 5.30, Maldeuten an 
5.54, Miswalde an 6.29, weiter wie bisher. 4. Auf der Strecke 
Allenstein-Lyck verkehren fortan folgende durchgehende Züge: 
a) Personenzug 823 Allenstein ab 4.4, Lyck an 9.38; b) ge- 
mischter Zug 824 Lyck ab 657, Allenstein an 1.11, gemischter 
Zug 825 Allenstein ab 11.06, Lyck an 5.06; c) Personenzug 826 
(alte Nr. 828) Lyck ab 1.18, Ortelsburg an 4.44, weiter wie im 
alten Fahrplan; d) gemischter und Personenzug 827 Allenstein 
ab 3.12, Lyck an 8.3; e) gemischter Zug 828 (alte Nr. 830) 
Lyck'ab 5.51, Allenstein an 12.18, — II. Es fallen aus: 1. Zug 
973 Schneidemühl ab 11.01, Dt. Krone an 12.09. 2. Personenzug 
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702 Allenstein ab 6.55, Mohrungen an 8.20. 3. gemischter Zug 
821 Johannisburg ab 5.%, Lyck an 7.34. 4. Personenzug 822 
Johannisburg ab 4.23, Ortelsburg an 6.02. 5. gemischter Zug 
829 Ortelsburg ab 9.7, Johannisburg an 11.16. 


Aktiengesellschaft für Fabrikation von Eisenbahnmaterial 
zu Görlitz. 

Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1894/95 ge- 
fertigt 139 Personenwagen im Werthe von 1404971 #4, 1060 
Güterwagen im Werthe ven 1826655 .“ und verschiedene 
kleinere Arbeiten im Werthe vun 48654 4, sodass die Ge- 
sammıtproduktion einen Werth von 3280280 „4 (gegen 2854 796 
Mark im Vorjahre) darstellt. Von dem Reingewinn in Höhe 
von 412 678 44 gelangt eine Dividende von 12 2 mit 357112 4 
(gegen 8 2% mit 171408 „4 im Vorjahre) zur Vertheilung. 


Aus Russland. 


Wologda-Archangelsk. 

In den „Nowoje Wremja“ finden wir einzelne nicht 
uninteressante Notizen über die Bauarbeiten an der Bahn 
Wologda-Archangelsk. Das Blatt weiss zu berichten, dass die 
Arbeiten an dem Bahnbau, der im vorigen Jahre begonnen 
wurde, schnell und zweckmässig ausgeführt werden. 

An der ganzen Strecke sind 7000 Arbeiter, 10 Aerzte, 
2] Feldscher und 13 Studenten der Medizin beschäftigt. Die 
Löünge der Bahn ist auf 600 Werst berechnet, von welchen 
30 Werst durch öde unbewohnte Tundren führen. Auf einer 
Ausdehnung von 230 Werst berührt die Bahn im Archangel- 
schen Gouvernement nur ein einziges Dorf von 15 Höfen. Be- 
sonders grosse Hindernisse stellten sich der Arbeit in den 
wüsten Tundren entgegen: mühsam musste erst aus weiter 
Ferne Erde für den Bahndamm angeiührt werden; die bis zum 
Gürtel im Wasser stehenden Arbeiter mussten grosse Be- 
schwerden ertragen und hatten besonders unter zahllosen 
Mückenschwärmen und Tausenden von Wassermäusen zu 
leiden. DerMundvorrath wurde vonSsamojeden auf Rennthieren 
angeführt. Längs der Bahn sollen Elevatoren, Magazine und 
besondere Vorrathsräume zur Aufbewahrung der Fische er- 
richtet werden, ferner beabsichtigt man durch das Anlegen 
von Strassen und Zufuhrbahnen das unwirthliche und menschen- 
leere Gebiet zu beleben. Den Stationen will man den Cha- 
rakter von Faktoreien verleihen und gleichzeitig in ihnen 
Gasthäuser einrichten. 

Die ganze Ausstattung der Bahıu erinnert lebhaft an 
Amerikanische Verhältnisse, ein Umstand, der wohl nicht ganz 
mit Unrecht auf den Einfluss des augenblicklichen Ministers 
der Verkehrsanstalten zu setzen ist, der bekanntlich einen 
Theil seiner Erfahrungen und Kenntnisse vom Eisenbahn- 
wesen sich in Amerika erworben hat. 


Jekaterinburg - Tscheljabinsk. 


Die Arbeiten an dem Jekaterinburg - Tscheljabinsker 
Zweige der Sibirischen Eisenbahn schreiten rüstig fort. Es 
wird berichtet, das im laufenden Monat der ganze Bahnkörper 
in einer Ausdehnung von insgesammt 227 Werst fertiggestellt 
worden ist und mit dem Legen der Schienen und Schwellen 
noch in den letzten Tagen des August begonnen werden soll, 
Auch die für die Brücken erforderlichen Steinarbeiten gehen 
ihrem Ende entgegen. Die Stationsgebäude und alle sonstigen 
zum Betriebe der Bahn erforderlichen Bauten sind zur Hälfte 
fertiggestellt worden. Auf der ganzen Linie von Tscheljabinsk 
nach Jekaterinburg soll bereits im Oktober der Verkehr von 
Dienstzügen beginnen; freilich können bis dahin nur Noth- 
brücken errichtet werden. 

Damit wäre dann die Kama, dieser bedeutendste Neben- 
Huss der Wolga erreicht und somit der Wasserweg für die aus 
Sibirien kommenden Güter nach Petersburg offen. Wird dieser 
Weg benutzt, so kann das allerdings nur als ein Uebergangs- 
stadium angesehen werden, denn es lässt sich wohl mit Be- 
stimmtheit erwarten, dass die Güter in Zukunft, d. h. sobald 
die Fortsetzung der Bahn von Perm nach Kotlas an der Dwina 
fertiggestellt sein wird, diesen Weg und weiter auf der Dwina 
bis Archangelsk aufsuchen werden. 

Augenblicklich wird die Dwina von 72 Passagier- und 
Bugsirdampfern befahren, die 12 bis 14 Millionen Pud verschie- 
dener Frachten befördern. Zur Besserung der Schifffahrts- 
verhältnisse ist bisher nichts geschehen, Ass ist jetzt eine 
technische Kommission mit den Vorarbeiten zu der Regulirung 
des Flussbettes usw. beauftragt worden, sodass erwartet 
werden kann, dass der Wasserweg ungefähr zur Zeit der Fer- 
tigstellung des Bahnbaues auch soweit verbessert sein wird, 
dass er grösseren Ansprüchen zu genügen imstande sein wird. 


Poti-Prochladnaja. 
Es ist beschlossen worden, die Station Prochladnaja der 
Wladikawkaser Eisenbahn mit dem Hafen von Poti durch 
einen Schienenstrang von 265 Werst Länge zu verbinden. 


Die Bahnrichtung ist folgende: aus Poti über die An- 
siedelung Dshawei, entlang der Schlucht des Ingur bis zum 
Zusammenfluss desselben mit der Nakra und von hier nord- 
östlich entlang der Nakraschlucht bis zum Donez Oruner Pass, 
wo der 10 Werst lange Tunnel durch den Hauptrücken des 
Kaukasus beginnt. Französische Ingenieure leiten die Unter- 
suchung der Strecke, die bis zum Januar nächsten Jahres be- 
endet sein soll. Die Durchschnittskosten pro Werst sind mit 
150 000 R., die ganze Linie auf 40000000 R. veranschlagt. 


Personentarif-Ermässigungen. 


Bekanntlich gewährt der allgemeine Zonentarif dem 
alten Tarif gegenüber nur bei Entfernungen von über 300 Werst 
eine fühlbare Ermässigung. Die Zahlungen für kürzere Ent- 
fernungen sind zum Theil die früheren geblieben, zum Theil 
um nur wenige Kopeken ermässigt. Um nun auch denjenigen 
Reisenden, die nur kleinere Strecken zurücklegen, die Wohl- 
thaten des ermässigten Tarifs zugänglich zu machen, beabsich- 
tigt das Eisenbahndepartement auf den Kronseisenbahnen für 
das ganze Jahr die bedeutend ermässigten Retour- und Saison- 
billete, wie solche für die Dauer des Sommers existiren, beizu- 
behalten. Durch diese Maassnahme, die mit den grössten 
Vortheilen für das Publikum verknüpft ist, hofit das Eisen- 
bahndepartement den Passagierverkehr auf kürzeren Eutfer- 
nungen erheblich zu beleben. Vornehmlich erwartet man, 
dass sich infolge der neuen Maassnahme der Passagierverkehr 
in den Umgebungen St. Petersburgs, Rigas, Moskaus, Kiews, 
Charkows, Warschaus und anderer Centren heben werde. 

Die Nachricht, die uns aus guter Quelle zugeht, ist trotz- 
dem nicht ohne einige Bedenken und mit Vorsicht aufzunehmen, 
denn es kann nicht übersehen werden, dass die gauzen Berech- 
nungen des finanziellen Erfolges der so tief einschneidenden 
Maassregel des Russischen Finanzministeriums darauf basirten, 
dass der Fernverkehr belebt werden sollte und dass, da dieser 
Theil des Personenverkehrs zur Zeit nur 30% ausmachte, wäh- 
rend 70% auf Entfernungen bis zu 300km entfallen, der Ausfall 
an den Einnahmen infolge dessen verhältnissmässig gering 
werden würde. Zudem liess sich auch noch erwarten, dass der 
Zuwachs des Verkehrs diesen Einnahmeausfall zum Theil 
decken würde. 

Ob aber diese Annahmen sich bestätigen werden und 
damit das aufgestellte Exempel auch leidlich zum Stimmen 
gebracht werden wird, namentlich aber auch, ob das ange- 
strebte Ziel, nämlich die Belebung des sehr geringen Fern- 
verkehrs, wirklich erreicht worden ist, darüber liegen heute, 
wenigstens für das beobachtende Publikum noch keine Zahlen 
vor. Aber selbst die eingeweihten Kreise werden kaum ein 
so ausgiebiges Zahlenmaterial gewonnen haben, um jetzt 
schon, nach ®/; Jahren, übersehen zu können, ob das Exempel 
für den Fernverkehr stimmt. Soweit bisher Zahlen in die 
Oeftentlichkeit gedrungen sind, scheint es kaum, als ob der 
Erfolg der Maassregel ein sehr glänzender sei und dass unter 
solchen Umständen auch schon der Nahverkehr einer so 
durchgreifenden Aenderung unterzogen werden sollte, scheint 
zunächst nicht senr wahrscheinlich, weil hier gerade die 
Grundlage für das Gleichgewicht zwischen den Einnahmen 
vor und nach der Reform liegt. Sollte die Maassregel aber 
doch zur Einführung gelangen, so darf man wohl auf eine 
Begründung derselben in den offiziellen Organen des Finanz- 
ministeriums gespannt sein. Wir behalten uns vor, auf den 
Gegenstand dann nochmals eingehender zurückzukommen. 


Eisenbahneinnahmen im Januar — April 189. 


Aus den „Monatlichen Mittheilungen“ der statistischen 
Abtheilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten ist zu 
ersehen, dass die Russischen Staats- und Privateisenbahnen 
bei einer Gesammtausdehnung von 31313 Werst (Staatsbahnen 
20 344 Werst und Privatbahnen 10969 Werst) im April d. J. 
insgesammt 23 946346 R. vereinnahmt hatten, wovon auf die 
Staatsbahnen 16 250362 R. und auf die Privatbahnen 7 695 984 R. 
entfallen. Die vom 1. Januar bis zum 30. April d. J. erzielte 
Gesammteinnahme bezifferte sich auf 103416837 R. und zwar 
kommen davon auf die Staatsbahnen 68570382 R. und auf die 
Privatbahnen 34846455 R. Die durchschnittliche Werstein- 
nahme erreichte 3308 R. Während der ersten 4 Monate des 
laufenden Jahres hatten nachfolgende Eisenbahnen .die 
grössten Einnahmen aufzuweisen: Südwestbahnen 9242391 R., 
St. Petersburg-Moskau 7785454 R., Südostbahnen 6401281 R., 
Kursk-Charkow-Asow 5825791 R., Moskau-Kursk 5 005 952 R., 
Transkaukasische 4771956 R., St. Petersburg - Warschau 
4645288 R., Libau - Romny - Kalkuny 4318001 R., Rjäsan - Ural 
4296060 R., Riga-Orel-Bolderaa 4215374 R. 


Eisenbahnbauten und Kleinbahnen, 

Dass Russland zur Zeit in eine Periode sehr lebhafter 
Paurantigkelt gerathen ist und hierbei insbesondere mit Vor- 
liebe sich grossen Aufgaben zuwendet, davon haben wir in 
letzter Zeit fortlaufend zu berichten Gelegenheit gehabt. Im 


Norden ist Russland damit beschäftigt, dem lange vernach- 
lässigten Landestheil endlich auch die langentbehrte Wohl- 
that guter Verkehrswege zu schaffen; im Östen ist das 
Riesenwerk der Sibirischen Bahn in Ausführung begriffen; in 


Centralasien ist die Bahn von Samarkand nach Margelan in | 
der Vorbereitung; in Persien scheint Russland sich die Kon- | 


zession zum Ausbau eines Eisenbahnnetzes gesichert zu haben; 
im Kaukasus wird die Transkaukasische Bahn mit der 


Festung Kars verbunden und endlich werden mit Kaiserlicher | 


Genehmigung die Vorarbeiten zur Durchbohrung des Kaukasus | 


vorgenommen. beiten, 
nicht nur sehr grosse Kapitalien in Anspruch nehmen, son- 


Das sind Arbeiten, die jede einzelne für sich 


dern die auch eine nicht unbedeutende nationale Arbeit bean- | 


spruchen und daher auch ausserhalb des Zarenreiches mit 
verdientem Interesse verfolgt werden. 


Eine Erscheinung war bierbei in hohem Grade auffallend | 


und das war die Vernachlässigung des Ausbaues der Klein- 
bahnen. Auffallend war diese Erscheinung eiumal, weil die 
Nachbarländer Russlands in Europa, Deutschland und Oester- 
reich-Ungarn schon seit Jahren in dieser Richtung namhafte 
Anstrengungen und Fortschritte gemacht haben und sodann, 
weil es ja kein Geheimniss für Europa ist, dass die gesammte 
Russische Volkswirthschaft unter dem fast vollständigen 
Mangel an fahrbaren Wegen schwer leidet. Ebenso ist es 
kein Geheimniss mehr, dass der Bau von Kunststrassen gerade 
in dem fruchtreichsten Gebiete Russlands, in dem Gebiete der 


schwarzen Erde, auf fast unüberwindliche Hindernisse stösst. | 
Unter solchen Umständen lag es nahe, durch den Bau billiger | 


Eisenbahnen dem wahrhaft grossen Nothstande Abhilfe zu 
schaffen. Es muss daher im Interesse der Entwickelung des 
Landes als ein grosser Fortschritt und als ein Entschluss von 
weittragender BEDEUIUDE neReiohnet werden, dass der Finanz- 
minister die gesetzliche Ermächtigung erhalten hat, im Laufe 
der nächsten 40 Jahre für den Bau von Kleinbahnen je 10 Mil- 
lionen Rubel jährlich verausgaben zu dürfen. 

Damit ist endlich der Weg eingeschlagen, der offenbar 
der einzige ist, um zum Ziele zu führen. Nach den Aeusse- 
rungen der offiziellen Presse hofft man, mit diesen Mitteln 
unter Hinzuziehung der Betheiligung der mitinteressirten 
Städte, Dörfer und Kreise, von denen namentlich die kosten- 
freie Hergabe des erforderlichen Grund und Bodens erwartet 
wird und die wohl auch sonst noch durch Lieferungen von 
Baumaterial und Arbeitskräften in Kontribution gezogen 
werden sollen, etwa 30000 Werst = 32010 km Zufuhr- oder 
Zweig- oder Nähr- oder Kleinbahnen, die Bezeichnungen wech- 
seln stetig untereinander ab, herzustellen. 

Als erste Serie, die ä& conto der 10 Millionen Rubel des 
ersten Jahres ausgeführt werden soll, ist der Minister der 
Verkehrsanstalten ermächtigt worden, für Rechnung der Krone 
zum Bau folgender Zweigbahnen und Zufuhrbahnen zu 
schreiten: 1. von der Station Ssergiewo der Moskau-Brester 
Eisenbahn bis zur Station Penkowo (15 Werst); 2. von der 
Station Berdjausch der Ssamara -Slatouster Eisenbahn nach den 
Bakalschen Bergwerken (58 Werst); 3. von der Station Krotowki 
derselben Bahn nach der Stadt Ssergiewsk (88 Werst); 4. von 
der Station Karlowka der Charkow-Nikolajewer Eisenbahn 
nach der Stadt Konstantinograd (31 Werst); 5. von der Station 
Sserpuchow der Moskau-Kursker Eisenbahn nach der Stadt 
Sserpuchow (6 Werst); 6. 'von der Station Lukow der War- 
schau-Terespoler Bahn nach -Ljublin (88 Werst); 7. von der 
Station Tschaplino der Katharinenbahn nach Berdjansk (160 
Werst). 

Diese erste Liste erregt einiges Befremden beim Lesen, 
denn der grössere Theil der zum Bau bestimmten Bahnen hat 
eine Länge, die das Maass von Zufuhr- oder Nähr- oder Klein- 
bahnen recht beträchtlich übersteigt. Auch die durchschnitt- 
lichen Baukosten von mehr als 20000 R. für 1 Werst über- 
schreiten die Grenze, innerhalb welcher der Bau einer Bahn 
noch als billig hergestellt bezeichnet werden kann. Kurz — 
nach diesem ersten Auftreten dürfen Zweifel entstehen, ob die 
erste Absicht und die spätere Ausführung sich ganz decken 
werden. 

Inzwischen ist aber das Projekt der Staatsregierung in 
der Bevölkerung mit grosser Freude begrüsst worden und die 
Wünsche und die Bitten um Erbauung solcher Bahnen haben 
sich nach den Berichten der Presse in solchem Umfange her- 
vorgedrängt, dass die vorhandenen, gegenüber den erforder- 
lichen Mitteln, sofern alle Wünsche berücksichtigt werden 
sollen, gleich einem Tropfen Wasser im Meere verschwinden. 
R Aus diesem Verhalten der zahlreichen Interessenten lässt 
sich entnehmen, wie schwer die gegenwärtigen Wegeverhält- 
nisse auf dem Lande und dessen Entwickelung lasten und wie 
gross das Bedürfniss nach Abhilfe ist. 


Neue Eisenbahnen. 
In Kürze wird der Bau folgender neuen Linien der Mos- 
kau-Kiew-Woronesher Eisenbahn begonnen: Moskau-Brjansk, 
Snytkino-Stary Oskol, Liwny-Marmyshi, Pirjatin-Krasnaja und 
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Snytkino-Kolina. Der regelmässige Verkehr auf diesen Linien 
(insgesammt etwa 700 Werst) soll nicht später als im Januar 
1898 eröffnet werden. 

Gegenwärtig prüft eine besondere Kommission die neuen 
Linien der Rjäsan-Uraler Eisenbahn: Bogojawlensk-Ssosnowsk, 
Petrowsk-Wolsk, Jerschow-Nikolajew, Atkarsk-Baladinsk und 
Nowousensk, deren Eröffnung für den allgemeinen Betrieb so- 
mit in allernächster Zeit bevorsteht. Das Schienennetz der 
Rjäsan-Uraler Bahn vergrössert sich durch diese Linien um 
600 Werst. 


Von der Balkan-Halbinsel. 
Türkei. 


Zu dem in Nr. 67 S. 616 abgedruckten, Türkei über- 
schriebenen Artikel der „Railway Review“ erhalten wir aus 
Konstantinopel folgende Richtigstellung, da die Fassung des 
Artikels geeignet erscheine, Irrthümer und falsche Auffassungen 
über die Türkischen Eisenbahnverhältnisse zu erzeugen: 

Zunächst ist zu beachten, dass die „Betriebsordnung für 
Türkische Bahnen“ nur für einen äusserst geringen Theil der 
auf Türkischem Gebiet belegenen Bahnen der Balkanhalbinsel 
Gültigkeit hat und zwar nur für die 920 km lange Strecke 
Salonik-Monastir, deren Verwaltung und Betrieb bis auf wei- 
teres der Betriebsdirektion der Örientalischen Bahnen zuge- 
theilt ist. Dann aber erregen selbst dem oberflächlichen 
Kenner Türkischer Verhältnisse einige als „ausserordentlich 
hart“ bezeichnete Bestimmungen ein Lächeln des Mitleids; 
denn alle diese Bestimmungen haben denselben Inhalt, ja fast 
Wortlaut, wie die des Deutschen, namentlich aber des Be- 
triebsreglements für den Verkehr zwischen Oesterreich-Ungarn, 
Serbien, Bulgarien und der Türkei vom 1. Mai 1891, an das 
sich die Vorschriften eng anlehnen. Dass „die Reisenden mili- 
tärisch behandelt* werden kann man ja ganz gut gelten lassen, 
den» das ist auch anderwärts üblich, nur macht sich die hie- 
sige militärische Strammheit, die ja nur gemeint sein kann, 
entfernt nicht so unangenehm fühlbar wie anderwärts, da ein 
solches Auftreten gar nicht im Naturell des Orientalen liegt. 

Dass ferner bei Unfällen gegen den Schuldigen stren:: 

vorgegangen wird, liegt hier, in noch viel höherem Maassn 
als bei anderen Bahnen, in der Natur der Sache und trotzdenı 
sind die geltenden Bestimmungen in der Türkei durchaus 
nicht härter als in anderen Staaten (vergl. D. R.-Str.-G.-B. 
$S$ 315 und 316); ebenso ist auch anderwärts das Betreten der 
Bahnhöfe und der Strecke verboten und wird überall mit 
Geldstrafe gerügt, nur hat es der Gewährsmann der „Railway 
Review“ in diesem Punkte, wie in seinen weiteren Zahlen- 
angaben mit der Wahrheit nicht ganz genau genommen. Der 
Art. 14 des Bahnpolizei-Reglements schreibt für solche Ueber- 
tretungen eine Strafe von 20 Piaster Silber (= 4,30 Fres.) vor. 
Zudem bestehen gerade diese $trafbestimmungen nur auf dem 
Papier, da die Verhältnisse es ganz unmöglich machen, gegen 
die Gewohnheit, die Geleisanlagen als bequemen Weg zu be- 
trachten, mit der auf anderen Bahnen geübten Strenge vorzu- 
gehen. 
E Ganz ähnlich wie hier ist es auch auf allen anderen Bahnen 
die Regel, Pferde, Vieh usw., das auf dem Bahnkörper ange- 
troffen wird, abzufangen, und — um dem Unfug zu steuern, den 
Bahnkörper zum Weide- und Lagerplatz zu machen — die 
Eigenthümer zur Strafe heranzuziehen. Genau wie anderwärts 
wird auch hier bei Uneinbringlichkeit der Strafen zum Ver- 
kauf des beschlagnahmten Viehs geschritten. 

Als wesentlicher Umstand ist dabei aber noch in Be- 
tracht zu ziehen, dass das Betreten des Bahnkörpers durch 
ganze Viehheerden hier leider sehr häufig ist, sodass im Inter- 
esse der Betriebssicherheit sämmtliche Lokomotiven mit '\uh- 
fängern ausgerüstet werden mussten. Der Indolenr «er hie- 
sigen Bevölkerung gegenüber wären gewiss mit Recht dra- 
konische Strafen am Platze, während sie in Wirklichkeit nicht 
einmal die von der „Railway Review“ angegebene Höhe er- 
reichen. Art. 14 der Bahnpolizei-Ordnung schreibt vor, dass 
für Kleinvieh 5 P. Silber, für Grossvieh (Pferde, Büffel, Ka- 
meele) 50 P. Silber oder 1 bezw. 10 Fres. einzuheben sind und 
nicht 1 bezw. 12 4 

Weiter ist es auch durchaus keine aussergewöhnliche 
Härte, für verlorene Gegenstände eine Gebühr einzuheben, 
nämlich die eventuellen Transport- und Aufbewahrungsge- 
bühren, die seitens aller Bahnen eingehoben werden. Ganz 
absurd ist aber die Behauptung, dass, wenn nicht der genaue 
Betrag bezahlt werden könne, der Beamte berechtigt sei, „eine 
Gebühr von 4 2, die ihm verbleibt, einzuheben.“ Woher der 
Verfasser diese Nachricht hat, ist unerfindlich und erklärt sich 
nur aus der völligen Unkenntniss desselben über die Türki- 
schen Münzverhältnisse. Schon ein Aufenthalt von wenigen 
Stunden in der Türkei genügt, um zu gehen, dass dort ein 
äusserst komplizirtes Münzsystem, verbunden mit einem 
starken Mangel an Scheidemünze herrscht, welches allerdings 


— 684 


geeignet ist, dem Uneingeweihten Schwierigkeiten zu machen. 
Die nominelle Münzeinheit ist der Goldpiaster, und das Tür- 
kische Pfund von 100 P. G. hat gegenwärtig einen Kurswerth 
von 108 P. S. Sämmtliche Gefälle seitens der Eisenbahn sind 
oder werden aber in Piaster Gold berechnet, die bei Einhebung 
der Beträge (sofern Hurderttheile von Türkischem Pfund in 
Betracht kommen) in Piaster Silber umgerechnet werden. Dass 
das bei dem Verhältniss 100:108 nicht ohne Aufrundung geht, 
ist begreiflich; aber frivol ist es zu behaupten, dass diese 
Differenz dem kassirenden Beamten verbleibt. Wohl bei keiner 
anderen Bahnverwaltung besteht ein solch peinlich weitläu- 
figes Rechnungs- und Buchungsverfahren wie gerade hier, 
da nicht nur die Einzeleinnahmen gebucht, sondern dabei auch 
noch die in den verschiedenwerthigen Münzsorten einge- 
hobenen Beträge ausgeschieden werden müssen, sodass aus 
der Tageseinnahme auch die Zahl und Art der Geldsorten er- 
sichtlich wird, wodurch eine Profitmacherei der Beamten ab- 
solut ausgeschlossen ist. 

Warum weiter der Verfasser für gut befunden hat, die 
Bestimmungen über Gültigkeitsdauer der Billete usw., Gepäck- 
taxen usw. als aussergewöhnlich harte“ hervorzuheben, ist 
nicht recht ersichtlich und hat er sich auch hierbei in seinen 
Zahlenangaben geirrt; denn laut Art. 15 des Bahnpolizei-Regle- 
ments haben die ohne Fahrkarte im Zuge betroffenen Rei- 
senden nicht die 3fache, sondern nur die 2fache Taxe der 
durchfahrenen Strecke zu bezahlen und auch diese wird nur 
in den äussersten Fällen, d. h. dann eingehoben, wenn ein ver- 
suchter Betrug zu vermuthen ist. Ebenso werden pro Fahrkarte 
nicht 50, sondern nur 30 kg Freigepäck gewährt, genau wie auch 
im direkten Verkehr. Richtig ist es allerdings, dass Offiziere und 
Soldaten im Dienst unentgeltlich befördert werden, aber — nur 
gegen Kredit. Der Gewährsmann der „Railway Review“ hat 
sich augenscheinlich nicht die geringste Mühe genommen, sich 
über die Verhältnisse, die er schildern wollte, vorher zu infor- 
miren, sonst wäre es unbegreiflich, dass er sich in allen seinen 
Zahlenangaben geirrt hat. M. H. 


Bücherschau. 


Zu dem Gesetz, betreffend das Pfandrecht an Privat- 
eisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung 
in dieselben (vom 19. August 1895), wird vor dem Inkrafttreten 
des Gesetzes (1. Oktober 1895) eine Ausgabe mit Erläuterungen, 
herausgegeben von dem Wirkl. Geheimen Ober-Regierungsrath 
W. Gleim,.dem Verfasser des Kommentars zu dem Gesetz 
über Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen, im Verlage von 
Franz Vahlen in Berlin erscheinen. 


Verschiedenes. 
Die grosse Donaubrücke Fetesti-Cernavoda, 


ein technisch bedeutsames Werk, das im Auftrage der Rumä- 
nischen Eisenbahnverwaltung geschaffen wurde, wird dieser 
Tage dem allgemeinen Verkehr übergeben werden. Diese 
Brücke ist berufen, eine wichtige Rolle im Örientverkehr 
Mitteleuropas zu spielen und wird besonders auf den Unga- 
rischen Eisenbahnverkehr einwirken. Zunächst wird das Bau- 


werk, dessen Herstellung mit der Ueberwindung bedeutender 
; ordentlicher Deutlichkeit. 


technischer Hindernisse verbunden war, das Rumänische Eisen- 
bahnnetz, das gegenwärtig mehr als 2800 km umfasst und mit 
den bereits im Bau befindlichen oder projektirten Strecken 
binnen wenigen Jahren auf eine Betriebslänge von 4000 km 
gebracht werden wird, mit der die Dobrudscha durchschnei- 
denden 64 km langen Eisenbahnlinie Cernavoda-Konstanza 
(Küstendsche) verknüpfen und die kürzeste Eisenbahnverbin- 


dung zwischen Bukarest und dem einzigen Rumänischen 
Hafen Konstanza am Schwarzen Meere schaffen. Dadurch 
wird der Mitteleuropäische Verkehr mit dem Schwarzen 


Meere von den Störungen befreit, welche ihm bis jetzt aus 
der meist Monate anhaltenden winterlichen Vereisung der 
unteren Donau erwuchsen. Ferner wird hierdurch im Ar- 
schlusse an die Seeroute Konstanza-Konstantinopel eine neue, 
über Budapest, Predeal und Bukarest führende direkte Ver- 
bindung Oesterreich-Ungarns und Deutschlands mit dem Gol- 
denen Horn hergestellt. Von noch grösserer Bedeutung für 
Ungarn-Siebenbürgen ist dem „L. T.“ zufolge ein zweites 
Brückenprojekt, welches von der Rumänischen Regierung an- 
geregt worden ist. Es handelt sich um eine zweite Donau- 
brücke, welche das Rumänische Eisenbahnnetz mit dem Bulga- 
rischen verbinden soll. Von Bulgarischer Seite wurde bisher 
der Bau einer von Bulgarien und Rumänien gemeinsam her- 
zustellenden Donanbrücke zwischen Rustschuk, der Eudsta- 


tion der projektirten von Philippopel über den Balkan an die 
Donau führenden Transversalbahn, und Giurgewo, der Kopf- 
station des von Bukarest an die Donau laufenden Schienen- 
strangs in Vorschlag gebracht. Rumänien begünstigt aber 
eine mehr westlich gelegene Donauüberbrückung, weil die 
Herstellung der Donaubrücke Giurgewo-Rustschuk sehr theuer 
zu stehen käme und für die Brücke Fetesti-Cernavoda eine 
Konkurrenz schaffen würde. Daber hat die Rumänische Re- 
gierung den Minister des Aeussern ermächtigt, mit Bulgarien 
Verhandlungen über den gemeinsamen Bau einer zwischen 
Zimnitza und Sistova die Donau überspannenden Brücke an- 
zuknüpfen. Man glaubt, dass die Verhandlungen guten Erfolg 
haben werden. 


Internationaler Eisenbahnarbeiter-Kongress. 
Der in Mailand abgehaltene dritte internationale Eisen- 


‘bahnarbeiter-Kongress — der zweite fand 1894 in Paris statt — 


hat seine Arbeiten beschleunigt, und dieselben statt am 1. Sep- 
tember d. J., bereits am 30. August d. J. nach nur zweitägiger 
Verhandlung beendigt. Die Eisenbahnangestellten aller haupt- 
sächlichen Länder Europas, mit Ausnahme Deutschlands, waren 
vertreten, die Belgischen und Holländischen Eisenbahnarbeiter 
freilich durch den Delegirten Frankreichs. Aus Deutschland, 
sowie vom Präsidenten der Liga der Amerikanischen Eisen- 
bahnarbeiter Debs lagen Zustimmungsschreiben vor. Der 
Kongress bestätigte den Beschluss des Pariser Kongresses in 
Bezug auf die Feststellung eines Lohnminimums auf Grund 
der Lebensbedingungen der verschiedenen Länder. Die Mittel 
und Wege zur Verwirklichung dieses Beschlusses zu be- 
stimmen, wurde den organisirten Arbeitern der einzelnen 
Staaten überlassen. Einstimmig wurde die gesetzliche Ein- 
führung von Arbeiter-Schiedsgerichten beschlossen in allen 
jenen Staaten, in denen dieselben noch nicht bestehen. Die 
Zahl der Mitglieder der Schiedsgerichte soll für Arbeiter und 
Unternehmer gleich sein. Der Kongress erklärte sich ferner 
gegen den Privatbetrieb der Eisenbahnen und für die Nationa- 
lisirung der Transportmittel. Ein anderer Beschluss verlangt, 
angesichts der Unzuverlässigkeit (?) und Unzulänglichkeit der 
staatlichen Inspektoren die Wahl der Aufsichtsbeamten durch 
die Bahnbeamten und Arbeiter. Der vierte internationale 
Kongress wird 1897 in Barcelona stattfinden. 


Das Telephon der Zukunft. 


Drei in Siebenbürgen sesshafte Techniker, Victor Brandt, 
Anton Hamm und Gregor Blank, haben, wie „Pesti Naplo* 
meldet, im Budapester Schriftsteller-- und Journalistenverein 
„Othon“ einen kleinen Apparat vorgeführt, den man füglich 
das Telephon der Zukunft nennen darf. Dieser Apparat, 
welcher sich äusserlich durch nichts von dem bisher im Ge- 
brauche stehenden Telephon unterscheidet, besitzt nämlich 
das Geheimniss, die aufgefangenen Schallwellen auf eine grosse 
Entfernung zu leiten, so zwar, dass es keiner Ohrmuschel be- 
darf, um das in den Apparat hineingesprochene Wort im 
letzten Winkel eines grossen Raumes laut und ausgezeichnet 
vernehmbar zu hören. Die im „Othon“ angestellten Versuche 
ergaben ein glänzendes Resultat. Das Klublokal besteht aus 
fünf langgestreckten Sälen. Der eine der Erfinder stellte nun 
den Apparat im ersten Saale auf und rezitirte in das Sprach- 
rohr einen Vers. Im letzten Salon, in welchem sich zahlreiche 
Mitglieder aufhielten, hörte man den Vers mit ganz ausser- 
Dann sang ein anwesender Opern- 
sänger eine Arie in das Sprachrohr hinein, die man im letzten 
Salon so genau hörte, als sässe man im Theater vor der Rampe. 
Unter den anwesenden Gästen wurde nur das eine Bedenken 
rege, ob nicht durch diese Telephonform die Möglichkeit be- 
nommen werde, das Telephon für diskrete Gespräche zu be- 
nutzen. Allein auch diesen Fall haben die Erfinder vorge- 
sehen. Will man nämlich nicht, dass das Gespräch von an- 
deren gehört werde, so nimmt man einfach die Ohrmuscheln 
zur Hand und es hört nur derjenige das Gespräch, der die 
Mascheln ans Ohr legt. Die Erfinder, welche ihren Apparat 
bereits patentiren liessen, werden demnächst an die Cisleitha- 
nische Trelegraphen- und Telephonverwaltung herantreten, um 
ihrer Erfindung auch in Oesterreich Eingang zu verschaffen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Militär-Eisenbahn. 


Der Oberstlieutenant Franz Bahr, Direktor der Preus- 
sischen Militär-Eisenbahn, ist gestorben, 
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Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Depterubar Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 25. September 1895. 


Dieser Anzeiger erscheint | 9Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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4 BM 6992 1 Korb Glasballon — | 4 4 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg) 
B BISEH — 1 = Privatdecke —_—| — 5, Deutzerfeld | K. E.-D. Elberfeld 
6 D _ 2 E= Riemenscheiben — | 37 6 Ferndorf | n. 
7 E 2.4 2| Kisten leer — | 40 7| Hagen = 
8 EJ | ‚531 1 Kiste Tricothemden — | 2168 8  Bingerbrück K. E.-D. Köln 
9 GL | 1 1 % | Eisenwaaren — | 69 e) Hagen | K. E.-D, Elberfeld 
10 GS 36 1| Korbgefl. | Glasflasche — 557110 Minden | K. E.-D. Hannover 
ea SEE a eis. Rad | a7 [uf per }| K. E-D. Elberfeld 
12 H 12 1 Sack ? — ı 33 | 12 Wittenberge K. E.-D. Altona 
13 HK 3 1) Käfig leer — | 84 |13 Wernigerode 'K. E.-D. Magdeburg 
14 J.FM 10 1| Fass | wahrsch. Wein —_ 13,5 | 14 Culm K. E.-D. Danzig 
15 JG 661 a Korb Eisenwaaren —!| 9|3 Hagen IK. E.-D. Elberfeld | 
16 KG 3513/14 2, Kisten | Gewehre u. Hülsen — | 2831 | 16 Glogau K. E.-D. Breslau 
17 LS 906 1 Kollo | durchlöcherte Bleche | 21 | 17 Moers : K. E.-D. Köln 
18 OB 1003 1 Kiste Ausfuhrgut — | 43,5' 18 Hamburg H. K. E.-D. Altona Shna Be 
19 P = 2 Stäbe | — —ı,.%9 19 Remscheid |K. E.-D. Elberfeld schreibung 
N) PEV 64. 1 Kiste | — — | 375| 20 Lissa i. P. K. E.-D. Posen IRRE 
21 R Pos 11 1 — leerer Butterkübel—  11,5| 21 Sagan K. E.-D. Breslau lung. ü 
29 VER) — 43 Stäbe Flacheisen — | 3923 | 22 norer N. IK. E.-D. Hannover 
B. Güter m. Adr. bez.: 
881 C. Fischer er 1 Pack |4 leere Körbe Bea). Erfurt K. E.-D. Erfurt 
O. A. Han- 
Br | 
(auf einem Re 
24 Bebre 20) 139 1 er Kleidung — | 28,5|24 Hannover N. |K. E.-D. Hannover | 
G \ xorb 
(auf dem 
Deckel) | 
C. Güter m. Numm.bez..:| 
25 weiss I 2 — eis. Rohre en 59 | 25 Bernburg IK. E.-D. Magdeburg, 
Gepäck- a 
| an 32 1 | ee) Tabaksproben _ 8 126 Bremen K. E.-D. Hannover 
EuErEmen 
auf d. Strecke 
27 * 2500 %x 1250 124 1 - Eisenplatte — | 253 | 27 Lindhorst n Lindhorst- 
x 10 Haste gef. 
28 = 56153 1| Cylinder | Kohlensäure — | 35 |28| Wipperfürth K. E.-D. Elberfeld 
D. Güter m.Zeich. vers.: | 
29) grüner Strich -- 4 —_ eis. Maschinendeckel | 208 | 29 Gnesen ıK. Di -D. Bromberg 
N Strich = 7 Stück Pflugschaaren — | 28 |30 Neuteich K. E.-D. Danzig 
sı| rün — 1 —_ eis. Rohr, 4,79 m lang | 16,5| 31 Rothfliess K.E.-D. Königsberg;| 
8322| — blau 14 1 — Eisentheil — 8,5 | 32 Bromberg K. an D. Bromberg 
83| X (weiss) — 1 — eis. Rohr — | 16 | 833 Schrimm K. E.-D. Posen 
E.Güter ohne Bezeichn.: | 
junverp. Becken mit 
84 Z— _ 2 ==; Fuss (in Form von 52,5 | 34 Waltersdorf K. E.-D. Posen 
\ Waschbecken) 


| A irn | Art der Ge- | 5 La ge rVo’rt Bemerkungen 
2 IE Bene nR S Ver- Inhalt Bi A Önsbesondere 
‘| Marke | Nr. ı$ | packung | ke |, Name male, welche zur 
A | | 8 = Station Aufklärung 
A| der Güter | der Bahn dienen können). 
= 
| Mt: = 
DR d 
Q | Deckel un riff, | = 3° 
35 — | —— 1 g | verrostet (Skizze 5 35 Gera K. E.-D. Erfurt 29 Ibn 
nebenstehend) 
Y 
36 == E= 2 arT Kokosmatten — | — |36, Freudenberg K. E.-D. Elberfeld 
37 — — 1 Bund Eisen 2205671787 Hagen £ a 
38 —_ —_ 1| — Eisenrohr _ 2 | 38 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg, 
39 —_ — 2 _ Eisenstangen — | 10 | 39) Altenhundem  K. E.-D. Elberfeld 
40 = — 1 Korb Eisenwaaren — 26575140 Gütersloh ‚ K. E.-D. Hannover 
41 - _ 1 Kiste leere Flaschen — | 16 |41| Breslau 0.8. | K. E.-D. Breslau 
42 en 2 1 en Holzkoffer — | 40 | 42 Köln Gep.-Abf. K..E.-D. Köln 
s | Holzschuh (mit | n: | m. k 
43 — — 1| = { Lederüberzug) } 0,5 | 43 Minden | F E.-D. Hannoveı 
44 —_ 1| — 3zink. Kartoffelhacke 1,5| 44 Schneidemühl  K. E.-D. Bromberg 
45 — _ 1| . Koffer 2 — | 15 | 45 Darmstadt Hpt.B. Main-Neckarbahn | * 
46 —_ — 1 Korb zerbr. Glasballon — 5 |46| Hannover N. |K. E.-D. Hannover (mit aufge- 
47 _ = 1 Latte —_ — 2,5| 47 Hagen | K. E.-D. Elberfeld legtem 
48 _ — 1 Bund hölz. Latten — |:37 |48| Altenhundem | . Stück Stahl. 
49, _ = ıl Kollo mess. Maschinentheil 1 | Glöwen K. E.-D. Altona 
50) — n— 1 = Maschinentheil —| 1 |)50 Hagen ı K. E.-D. Elberfeld 
51| _ — 1 — eis. Plugbuchse — | 12 |51 Schildberg | K. E.-D. Posen 
52] _ E— 2 Kolli Pflugschaaren — b |52 Graudenz |  K. E.-D. Danzig 
53 — — 3 — Räder — | 35 | 53 Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
54| _ — 1 Pack Rohrstifte — 1 |54 Graudenz K. E.-D. Danzig 
55| _ — 1| n alte Säcke —| 292 |55 Strehlen | K. E.-D. Breslau 
56) — = 1 Sack Gips — / 101. | 56 Elze ı K. E.-D. Hannover 
57 — _ 1 — Schraubenschlüssel — |57)| Hamburg H.  K. E.-D. Altona 
58 —_ — 3 Ringe Telegraphendraht — | — 58 Barmen , K. E.-D. Elberfeld 
| f ß Düsseldorf 
59 = 1, Verschlag | Lederriemen _ 7,5 | 59 (Eile.-Abf.) f) % He : 
E : : >: f | \fanschein. ein 
60 — 1441 K.ollo { re. 17 | 60 Tarnowitz K. E.-D. Kattowitz | Pumpen- 
61 = ER ER N Zinkeinsätze —| 08!61: Clausthal IK. E.-D. Magdeburg! theil. 
Nachtrag. 
; | Gabel- oder a : 5 | 
1| AE — 1 | —_ | Schippenstiel } _ | 1 Mainz Hessischebudwigsb: 
2 AR | — ..ı.1|. Kiste Glas — | 16 | 2 Ditzingen ‚Württemberg. Stsb. 
3) B — 1 == Sackkarren — | — | 3) Mannheim C. |HessischeLudwigsb.| 
| | ’ P ae Dornberg \ 
4| H 11 1 Kiste ? 2] | a Grosser - | 
5 JGG 1250 | 1| “ Schwefelschnitten —| 9 | 5| Cannstatt ı Württemberg. Stsb. 
6 JR ta 1 Sack Fe Br } 33 | 6 Darmstadt ‚HessischeLudwigsb. 
7 MS IE Aal Bund Eisenstäbe — 229 7 Villingen Württemberg. Stsb.) 
8 10) —ı* 81 Korb leer _ Pe a: Worms ‚HessischeLudwigsb. 
Lehrer Is; | 
ne in | N | 
ttstedt chliess- Re | | 
9\p.M., bahn-[| U or } gefüllt = 5.,.9 n 
lag. Mellin- | 
gen W.G.E | IM: | 
10| — 23 1| —_ rohe Haut —| 23% Nagold ı Württemberg. Stsb.) 
11 _ | _ | Gasroh, 5mlan— 5 /|1 Worms nt 
12| — rn —_  gusseis. Platte — | 16 |12 Geislingen Württemberg. Stsb. 


*) Aus Rohrplatten mit braunem Segeltuch überzogen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Strecken. 


Am 1. Oktober 1895 wird im diessei- 
tigen Verwaltungsbezirke die 43,18 km 
lange Nebenbahnstrecke Bromberg- 
Znin für den Personen- und Güterver- 
kehr eröffnet werden. 

Die auf der Strecke verkehrenden Züge 
— gemischte Züge und Personenzüge 
mit II, III. und IV. Wagenklasse — 
sind aus dem auf den Stationen zum 
Aushang kommenden Fahrplan ersicht- 
lich; die Tarife sind bei den Fahrkarten- 
Ausgabestellen verkäuflich. 

Bromberg, den 18. Sept. 1895. (1940) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Betriebseröffnung auf der einge- 
leisigen vollspurigen Nebeneisenbahn 
Altchemnitz - Stollberg. Am 1. Oktober 
d. J. wird die eingeleisige, vollspurige 
20,98 km lange Bahnstrecke Altchemnitz- 


Altchemnitz, die für den vollen Verkehr 
eingerichteten Haltestellen Harthau im 
Erzgebirge, Neukirchen i. Erzgeb. u. 
Johnsdorf i. Erzgeb., sowie die Halte- 
stellen Niederharthau, Pfatfenhain und 


Stollberg dem allgemeinen Verkehre Niederdorf, welche dem Personen- und 
übergeben werden. ' beschränkten Güterverkehre dienen 
Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe sollen. 


der Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands, sowie nach den 
für den Betrieb der Sächsischen Staats- 


Die Tarife für die Personen- und Ge- 
päckabfertigung werden auf den Ver- 
kehrsstellen ausgehängt werden. 


| 
eisenbahnen gültigen Reglements. | Für die Beförderung von Gütern, 
Die neue Linie enthält ausser den | Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Anschlussbahnhöfen Altchemnitz und | Thieren gelten die normalen Fracht- 
Stollberg den Personenhaltepunkt Ober: sätze.e Die der Frachtberechnung zu 


uw Pe 


ul 


Grunde zu legenden Entfernungen sind 
in dem bei allen Stationen zu erlan- 
enden neuen Kilometerzeiger der 
ächsischenStaatseisenbahnen enthalten. 
Dresden, den 19. September 1895. (1941) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


2. Eröffnungen von Stationen. 


Betriebseröffnung der Strecke Brom- 
berg-Znin. Am 1. Oktober 1895 werden 
die an der Neutaustrecke Bromberg- 
Znin gelegenen Stationen ‚Jaroschewo, 
Jesuitersee, Rinarschewo, Schubin und 
Wonsosch für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Vieh-, Fahrzeug- und Güter- 
verkehr eröfinet. 

Der dieserhalb herausgegebene Nach- 
trag 2 zum Gütertarif der Gruppe I 
— Bromberg, Danzig, Königsberg — 


enthält: 


a) die Entfernungen und Frachtsätze 
für vorgenannte Stationen, 

b) abgekürzte Entfernungen für die 
Stationen der Strecken Bartschin- 
Kaisersaue und Zlotnik-Budsin, 

e) ermässigte Getreide-Ausnahmesätze 
für die Stationen Arnswalde, Collin, 
Dölitz i. Pm., Kleeberg und Schön- 
werder und 

d) bereits früher veröffentlichte Tarif- 
änderungen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 

fahren. 

Bromberg; den 18. Sept. 189. (1942) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Der an der Bahnstrecke Leinetelde- 
Niederhone-Treysa zwischen den Sta- 
tionen Leinefelde und Dingelstädt neu 
errichtete Personenhaltepunkt Bir- 
kungen wird am 1. Oktober d. J. dem 
Verkehr übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung findet nur 
nach Birkungen statt. Das in Birkungen 
aufgelieferce Reisegepäck wird nur unter 
dem Vorbehalt nachträglicher Abferti- 
gung zur Beförderung angenommen. 

Cassel, den 19. September 1895. (1943) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen, Nach einer Mittheilung der Ge- 
neraldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen in München führt 
die an der Bahnlinie Nürnberg - Schna- 
belwaid gelegene Eisenbahnstation 
Schnaittach mit Beginn der 
Winterfahrordnung die Bezeichnung 
„Schnaittach Bahnhof“. 

Berlin, den 21. September 1895. (1944) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Der an der Bahnstrecke Frankturt- 
Coblenz gelegene Bahnhof Biebrich 
hat die Bezeichnung „Biebrich (Mos- 
bach)“ erhalten. (1945) 

Frankfurt a/M., den 21. Sept. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Han- 


nover ist der an der Bahnstrecke Löhne- “ 


Hameln, 6,2 km von Rinteln und 5,9 km 
von Oldendorf gelegene Haltepunkt 
Deckbergen zur Haltestelle erwei- 
‘tert und wird als solche vom 1. Okto- 
ber d.J. ab, ausser für den bisher wahr- 

enommenen Personenverkehr auch für 

en Eil- und Frachtstückgut - Verkehr 


— ‚Mrz 


mit Ausschluss von Sprengstofisendun- 
gen eröffnet. 
Berlin, den 21. September 1895. (1946) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Am 1.Oktober d. J. wırd dıe zwischen 
Menzelen und Issum gelegene bisherige 
Personenhaltestelle Bönninghardt 
unseres Bezirks auch für den allgemei- 
nen Güterverkehr, sowie für die Abter- 
tigung von Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gepäck 
eröffnet. Die Bedienung derselben er- 
folgt mittelst besonderer Züge von der 
Station Menzelen aus. Zugleich wird 
die Haltestelle mit dem Tage der Eröff- 
nung in die Güter- etc. Tarife für den 
Verkehr mit den Stationen der Preussi- 
schen Staatsbahnen und der Westdeut- 
schen Privatbahnen aufgenommen. Bis 
zur Herausgabe bezüglicher Tarifnach- 
träge werden der Frachtberechnung im 
Verkehre mit der Nachbarstation Men- 
zelen 5 km und im Verkehre mit den 
übrigen Stationen die durch Anstoss 
von 5 km an die Tarifentfernungen für 
Menzelen sich ergebenden Entfernungen 
zu Grunde gelegt. 

Münster, den 18. Sept. 1895. (1947) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Eisenvahnverband. Am 1. Okto- 
ber d. J. treten nachstehende Fracht- 
sätze in Kraft: 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


| = lo 
Wagen- er es 
Für den Verkehr alas 38 53 
zwischen Seen | 
Wittingau <i 
und 'Aı| B |III|14b) 
für 100 kg in 
Pfennig 
Dresden-Altst.* 203 179| 98| 138 


A 
Bis & 
\A 208 ısa| or | 1aı 
(iB|’3) 2 2) 2 
} | | 

Die Kursunterschieds-Beträge unter B 
werden bis auf weiteres einfach abge- 
zogen. 

Dresden, am 25. Sept. 1895. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum 7. Heft des Verbands - Gütertarifs 
(Saarbrücken-Baden) ist mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1. J. der Nachtrag I 
ausgegeben worden. Derselbe enthält 
Aenderung und Ergänzung der Vorbe- 
merkungen, Entfernungen und Fracht- 
sätze für neu aufgenommene Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks St. Jo- 
hann - Saarbrücken und theilweise Aen- 
derungen seitheriger Entfernungen und 
Frachtsätze im Verkehr mit den Badi- 


Dresden-Neust. 
(Leipz. u. Schles. 
Bhf.) 


(1948) 


schen Stationen Basel, Eberbach, 
Friedrichsfeld, Heidelberg, Mannheim 
und Schwetzingen; ferner Ergänzung 


der Ausnahmetarife und einige bereits 


schon früher veröffentlichte Aende- 
rungen. 
Karlsruhe, den 19. Sept. 1895. (1949) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Süddentsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Oktober 1895 gelangen 
bei Frachtzahlung für das wirkliche 
Gewicht, mindestens jedoch für das 
Ladegewicht des verwendeten Wagens 


(unter Ausschluss von Wagen unter 
10.000 kg Ladegewicht) zwischen Toblach, 
Station der K. K. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft und Wangen i. Allgäu, Station 
der Kgl. Württembergischen Staats- 
eisenbahnen, nachstehende Frachtsätze 
zur Einführung: 


a) für Bruchsteine . . ..105 8 
Kursditterenz Tor 
b) für Dolomitsteine .. . 119 „ 


Kursdifferenz eye 
für 100 kg. 

Die Kursdifferenzen werden bis auf 
weiteres im einfachen Betrage von den 
Frachtsätzen abgezogen. 

München, im September 1895. 

' _ Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Niederdeutscher Kkisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. wer- 

den die Stationen Bahrdorf, Barmke, 

Döhren, Emmerstedt und Weferlingen 

des Bezirks Magdeburg in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Vom gleichen Tage ab treten für die 
Stationen Bornum, Büddenstedt, Drei- 
leben, Drakenstedt, Eilsleben, £'rellstedt, 
Gross - Wanzleben, Helmstedt, Klein 
Wanzleben, ÖOchtmersleben, Öffleben, 
Schandelah, Schoningen, Seehausen bei 
Wanzleben, Söllingen, Völpke und We- 
fensleben des Bezirks Magdeburg theil- 
weise ermässigte Entfernungen in Wirk- 
samkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Dienststellen. 

Hannover, den 20. Sept. 1895. (1951) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Verbauds - gütertarif, 
Beft 1. Vom 1. Oktober d. J. ab finden 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 16 
im Verkehr zwischen den nördlichen 
Verbandsstationen einerseits und Gross= 
Gerau und Gross-Umstadt der Hessischen 
Ludwigsbahn andererseits für die unter 
Ziffer 4 des Ausnahmetarits bezeichneten 
Artikel Rüben etc. Anwendung. (1952) 

Hannover, den 17. September 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Oktober 1895 treten im Ostdeut- 
schen Gütertarif (Gruppe I/II) und im 
Berlin - Nordostdeutschen Gütertarif 
(Gruppe D/ILI) neue Entfernungen und 
cheuutes für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Bromberg: Jaroschewo, 
Jssuitersee, Rinarschewo, Schubin und 
Wonsosch der Neubaustrecke Bromberg- 
Znin in Kraft. Die Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Abtertigungsstellen und 
den Verkehrebüreaus der betheiligten 
Direktionen zu erfahren. 

Bromberg, 18. September 1895. (1953) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1950) 


Main-Neckarbahn. Das Artikelverzeich- 
niess des Ausnahmetarifs Nr. 14 für 
Düngemittel im Main-Neckarbahn-Pfäl- 
zischen Gütertarif hat mit sofortiger 
Gültigkeit eine anderweite Fassung er- 
halten, worüber die Güterabfertigungen 
nähere Auskunft ertheilen. 

Darmstadt, 18. September 1895. (1954) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Deutscher Ostafrika -Verkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 24. d. Mts. 
wird die Station Itzehoe des Direktions- 
bezirks Altona mit Frachtsätzen für die 
Klasse 1 in den Tarif vom 1. April d.J. 
aufgenommen. 

ähere Auskunft ertheilt 
abfertigungsstelle zu Itzehoe. 

Altona, den 21. September 1895. (1955) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Oktobier d. J. tritt für die 
Beförderung von Gütern des Spezial- 


die Güter- 


tarifs III zwischen Jamielnik und der 
Station Riesenburg der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn ein direkter Fracht- 
satz in Kraft, welcher für 100 kg 0,17 4. 
beträgt. 

Danzig, den 19. September 1895. (1956) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Anhang zum Ostdeutschen Gütertarif, 
enthaltend den Ausnahmetarif für die 
Beförderung von  Oberschlesischen 
Steinkohlen ete. nach Stationen der 
Direktionsbezirke Bromberg, Danzig 
und Königsberg usw. Am 1. Oktober 1895 
tritt zu dem vorbezeichneten Tarif ein 
Nachtrag II in Kraft, welcher direkte 
Frachtsätze nach den an den Neubau- 
strecken Wulkow-Callies und Bromberg- 
Znin des Direktionsbezirks Bromberg 
gelegenen Stationen und Ergänzungen 

enthält. 

Der Nachtrag kann von den betheilig- 
ten Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Kattowitz, 21. September 1395. (1957) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Zu den Heften 1, 4 und 5 des Güter- 
tarifs für den Südwestdeutschen Verband 
vom 1. Mai 1895 gelangt am 20. Septem- 
ber d. J. je der erste Nachtrag zur Ein- 
führung. Diese Nachträge enthalten u. a. 
ermässigte Entfernungen für den Verkehr 
der Stationen Olerf, Ulflingen, Ultlingen 
Grenze und Wilwerwiltz der Wilhelm- 
Luxemburgbahn mit gewissen Stationen 
der Pfälzischen Eisenbahnen, der Main- 
Neckarbahn und der Badischen Staats- 
eisenbahnen. Die im Nachtrag I zum 
Heft 4 vorgesehenen neuen Entfernungen 
und Frachtsätze für Bensheim (M.N. B.) 
und Darmstadt Hauptbahnhof (M.N. B.) 
gelten auch für die gleichnamigen Sta- 

tionen der Hessischen Ludwigsbahn. 

Strassburg, 17. September 1895. (1958) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 

Schlesisch - Süddeutscher Eısenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. Okto- 
ber I. J. kommen für die Beförderung 
von Hammerschlacken,, eisenhaltigen 
Konverter -, Luppen-, Puddelofen -, 
Schweissofen und Walzenschlacken zum 
Hochofenbetriebe sowie von Schwefel- 
kiesabbränden bei Berechnung der Fracht 
für das Ladegewicht der verwendeten 
Wagen von Wasseralfingen nach ver- 
schiedenen Schlesischen Hüttenstationen 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung, welche bei den betheilisten 
Stationen zu erfahren sind. ’ 

München, im September 1895. (1959) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


K. K. Oesterreichische Staatshahnen. 
Aufhebung desTarifes für den 
direkten Güterverkehr zwi- 
schen der K.K. konzessionir- 
ten Attersee - Dampfschiff- 
fahrtsunternehmung und den 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 
Am 31. Oktober 1595 tritt der Tarif für 
den direkten Güterverkehr zwischen der 
K. K. konzessionirten Attersee-Dampf- 
schifffahrtsunternehmung und den K.K. 


Tee 


Oesterr.Staatsbahnen vom 15. Februar1886 

nebst Nachtrag I vom 15. November 1886 
ausser Kraft. 

Wien, am 20. September 189. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag I zum Tarif für den Norddeutsch- 
Niederländischen Personenverkehr in 
Kraft. 

Derselbe enthält u. a. neue Wegevor- 
schriften, sowie Berichtigungen des 
Haupttarifs. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu ersehen. 

Essen, den 17. September 1895. (1961) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Oldenburgische Staatsbahnen. Vom 
1. Oktober d. J. ab werden auf den Sta- 
tionen Bockhorn, Steinhausen und Zetel 
Arbeiter-Rückfahrkarten nach Wilhelms- 
haven zu ermässigten Preisen ausge- 

geben. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 19. Sept. 1895. (1962) 

Grossherzogsliche Eisenbahndirektion. 


6. Ladefristen. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn. Für die Dauer der Rüben- 
campagne, und zwar vom 25. d. Mts. ab 
wird die Ent- und Beladezeit für offene 
Güterwagen auf je 6 Tagesstunden 
herabgesetzt. 

Wesenberg, den 21. Sept. 1895. 

Die Direktion. 


(1960) 


(1963) 


7. Verdingungen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Wagenlieferung. Wir beabsich- 
tigen die Vergebung von 6 Stück vier- 
achsisen Schnellzugs-Personenwagen I, 


kKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


u. 1I. Kl. mit Seitengang, wovon 2 Stück 
mit Kücheneinrichtung zu versehen sind. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Oentral- 
büreau gegen Einsendung von 1,50 M. 
erhoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Wagenlieferung“ versehene An- 
gebote wollen spätestens bis zum 
14. Oktober |. .J. portofrei bei uns ein- 
gereicht werden. 

Zuschlagfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, den 20. Sept. 1895. (1964) 

(reneraldirektion. 
8. Verkauf von Altmaterialien. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. 
380000 kg alte Schienen und Schienen- 
stücke sind zu verkaufen; Angebote, mit 
bezüglicher Aufschrift versehen, bis 
zum 5.Oktoberd.J., Vormittags 
10 Uhr, dahier einzureichen. Bedin- 
gungen gegen frankirte Einsendung von 
25 43 pro Exemplar durch unser Sekre- 
tariat zu beziehen. 

Giessen, den 23. September 1895. (1965) 

Gr. Direktion. 


9. Offene Stellen. 


Zum 1. November d. J. event. später 
wird ein im Stations- und Abfertigungs- 
dienst erfahrener Stations - Vorsteher 
gesucht. Zeugnisse nebst Lebenslauf 
und Gehaltsansprüche sind an die Di- 
rektion der Prignitzer Eisenbahngesell- 
schaft in Perleberg einzusenden. (1966) 


= 
Kautionen 
| | l für Staats-, Communal- 
1. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. 


Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


Städt. Lehranstalt für Eisenbahntechniker. 


Neustadt i. Meckl. 


— Bahnmeister, Werlkmeister, Lokometivführer. — 


Auskunft kostenlos durch den Direktor. 


Dieser Nnmmer liegt ein Prospekt von S. Jourdan in Mainz, betr. Zeichenpapier, bei. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 


unterVorausbezahlung postfreian dieKasse Beilage: 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
einzusenden. und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 28. September 1895. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. 

Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 

Berlin W., den 21. September 18%. 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Schöneberger Ufer 1—4). 


Inhalc: 
Eisenbahnunfall bei Oederan Prüfung der Begleitpapiere von Kongress d. Deutschen u. Oesterr. | Amtliche Bekanntmachungen: 
u. die jetzige Signalordnung. explosiven Gütern. Eisenbahnbeamten. | 1. Eröffnungen von Strecken. 
j | Publikation der Refaktien. |  Betriebseinnahmen der Oesterr. | 2, Schliessung von Stationen. 
Ueber die Ausgestaltung des Die Personentarife der Aussig- Staats- u. d. grösseren Privat- 3. Aenderung von Stationsnamen. 
Lokalbahnnetzes in Oesterr. Teplitzer und der Buschtöh- eisenbahnen im August d. J. 4. Verkehrsstörungen und Ver- 
(Fortsetzung.) | rader Bahn. | Beschwerden wegen unrichtiger kehrswiederaufnahme. 
Vereinsmittheilungen: Bau von Lokalbahnen in der Gebührenberechnung im Ver- 5. Güterverkehr. 
Neue Vereinsbahnstrecken. Bukowina. kehre mit d. Oesterr. Staatsb. 6. Personen- und Gepäckverkehr. 
Rundschreiben. | Stand der Regulirungsarbeiten | Bahneröffnungen. 7. Eisenbahn-Effektenverkehr, 
am Eisernen Thor zu Ende | Erweiterung der Betriebsbefug- 8. Verdingungen. 
Aus Oesterreich-Ungarn: des I. Halbjahres 1895. | nisse einer Station. 9. Verkauf von Altmaterialien. 
Ein Oesterr. FT eh Beförderung von Getreide und | Sprengung des Eises in der | 10. Offene Stellen. 
rium und das Präsidium der Mehl auf den Ungar. Staatsb. | Nähe von Bahnanlagen. ; 
Oesterr. Staatsbahnen. Konzessionirungen. ; Börsenbericht. ; Nichbamtl, Bekänntmachungenr 


Der Eisenbahnunfall bei Oederan und die jetzige Signalordnung. 


Der Eisenbahnunfall bei Oederan am 19. d. Mts. ist, so- | macht an dieser Stelle eine starke Krümmung und ist auf 
weit aus den Zeitungsnachrichten zu ersehen, auf die beiden |; beiden Seiten von dichtem Walde eingefasst. Infolge dessen 
Ursachen zurückzuführen, dass einmal der betreffende Strecken- | bemerkte der Lokomotivführer des nachfolgenden Pariser Ex- 
block zu früh deblockirt worden ist, und dass ausserdem wegen | presszuges den vor ihm auf der Strecke liegenden Zug erst, 
der örtlichen Verhältnisse die Lokomotivführer des Militär- | als es schon zu spät war. 
zuges den Schluss des vor ihnen befindlichen Güterzuges zu Bei dem Eisenbahnunfall auf Bahnhof Bromberg am 
spät bemerkten, um das Auffahren ihres Zuges auf denselben | 4. März 1892 hielt ein Güterzug vor dem Abschlusstelegraphen 
zu vermeiden. Eisenbahnunfälle dieser Art haben sich schon | und wurde durch ein eigenmächtiges Verfahren eines Tele- 
wiederholt ereignet, und mögen in Folgendem nur einige Fälle | graphisten zurückgemeldet. Der Führer des nachfolgenden 
aus den letzten Jahren in Erinnerung gebracht werden. Berliner Schnellzuges bemerkte nicht rechtzeitig den vor 

Am Abend des 27. Januar 1890 fuhr bei der Blockstation | ihm haltenden Zug und fuhr bei seiner bedeutenden Fahr- 
Polnisch-Machen vor Bahnhof Sagan ein Güterzug auf einen | geschwindigkeit mit voller Gewalt auf die Schlusswagen des 
anderen daselbst haltenden Güterzug. Die Geleise liegen hier | Güterzuges. 
in einem ziemlich tiefen Einschnitt und in starken Kurven, Bei den beiden Eisenbahnunfällen, welche sich in ganz 
auch wird die Aussicht theilweise durch eine Bahnüberfüh- | gleicher Weise innerhalb einer Woche, am 26. Juni und am 
rung gedeckt, sodass der Führer des ankommenden Zugesnicht | 3. Juli 1892 zwischen Halensee und Charlottenburg bei Berlin 
rechtzeitig den Schluss des an der Blockstation haltenden | ereigneten, bemerkten zwar beide Male die Führer der nach- 
Zuges wahrnehmen konnte. folgenden Züge die Schlusssignale der am Abschluss vor Bahn- 

Das Eisenbahnunglück bei Zollikofen am 17. August 1891 | hof Charlottenburg haltenden Züge, jedoch zu spät, um noch 
ist u. a. auf ähnliche Verhältnisse zurückzuführen. Der Per- | einen Zusammenstoss zu vermeiden. 
sonenzug von Bern hielt vor dem Signal der Station Zollikofen, | Am 17. November 1894 fuhr bei Haltestelle Leinhausen 
da die Geleise der Station besetzt waren. Die Eisenbahnlinie der Strecke Wunstorf-Hannover ein von Bremen kommender 
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Personenzug auf den Schluss eines Eilgüterzuges, welcher vor 
dem Abschlussmast des Bahnhofes Leinhausen hielt. Der 
Lokomotivtführer des Personenzuges hatte allerdings bei 
starkem Nebel das auf Halt stehende Signal der vorliegenden 
Blockstation überfahren, hatte aber auch den Schluss des vor 
ihm liegenden Zuges nicht bemerkt. 

Aus diesen wenigen Beispielen schon dürfte hervorgehen, 
dass die jetzigen Signaleinrichtungen für die Abschluss- und 
Blockstationstelegraphen einer Verbesserung bedürftig sind. 
Es ist ja richtig, dass bei den für die Zugfolge getroffenen 
vortrefflichen Blockeinrichtungen ein Zusammenstoss eines 
Zuges mit einem voraufgefahrenen Zuge im allgemeinen un- 
möglich ist. Wenn aber diese Einrichtungen versagen, oder wenn 
dieselben irrthümlich gehandhabt werden, so können Fälle, wie 
die vorliegenden, eintreten. Es dürfte daher angezeigt er- 
scheinen, auch der Sicherung der Züge, welche an einem Ab- 
schluss- oder Blockstationstelegraphen halten, sein Augenmerk 
zuzuwenden. Die Abschlusstelegraphen sind in einer gewissen, 
für jede Station nach den örtlichen Verhältnissen festgesetzten 
Entfernung von derselben aufgestellt. Da der Lokomotiv- 
führer das Haltesignal am Abschluss nicht überfahren darf, 
so muss er mit der Spitze des Zuges an dem Abschlussmast 
halten. Hierdurch steht der ganze Zug auf der freien Strecke 
und erhält seine Sicherung gegen einen nachfolgenden Zug 
nur durch die Signale am Zuge selbst. Diese Signale sind 
nun, wie die angeführten Beispiele zeigen, unter gewissen ört- 
lichen Verhältnissen nicht immer ausreichend, wobei mit in 
Betracht kommt, dass schon durch die Stellung der Signale 
am Zuge ein Erkennen auf weitere Entfernungen erschwert wird. 


Ein Hauptübelstand ist jedoch, dass durch das Halte- 
signal an dem Maste, welcher sich neben der Spitze des hal- 
tenden Zuges befindet, der Führer eines nachfolgenden, irr- 
thümlich abgelassenen Zuges geradezu irre geführt wird, indem 
derselbe glauben muss, dass er mit seinem Zuge bis zu dieser 
Stelle vorrücken könne und hierdurch verleitet wird, auf den 
vor ihm auf dem Geleise befindlichen Zug, dessen Signale er 
erst später zu sehen bekommt, weniger zu achten, so dass er 
denselben zu spät bemerkt, Es ergibt sich hieraus, 
dass bei einem vor einer Station haltenden 
Zuge der weithin sichtbare Haltemast nicht 


neben die Spitze, sondern neben den Schluss 
des Zuges gehört. 


Da man die Abschlusstelegraphen in ihrer jetzigen Stel- 
lung, in welcher dieselben die Grenze des Bahnhofes für 
etwaige Rangirbewegungen bezeichnen, nicht entbehren kann, 
so würde, um vorstehender Bedingung zu genügen, nichts 
anderes übrig bleiben, als doppelte Abschlusstelegraphen auf- 
zustellen. 


Auf diese Weise würde vor jedem Bahnhofe ein Bahn- 
abschnitt oder Block von einer bestimmten Länge durch die 
beiden Abschlusstelegraphen abgegrenzt werden, so dass ein 
daselbst haltender Zug volle Sicherheit gegen einen nachfol- 
genden Zug finden würde. 


Ausser der Vermehrung der Signale würde sich aller- 
dings die Signalstellung etwas umständlicher gestalten, indem 
die Signale am äusseren Abschlussmaste theilweise unabhängig 
von denjenigen am inneren Maste gegeben werden müssten. 
Es ist hierbei jedoch zu berücksichtigen, dass die jetzigen 
Vorsignale bei dieser Einrichtung in Fortfall kommen könnten, 
da der Zweck derselben sich durch die doppelten Abschluss- 
signale mit erreichen liesse. Durch Umänderung der jetzigen 


Vorsignale in Abschlusssignale würden die schon jetzt zwischen 


Abschluss- und Vorsignal liegenden Strecken, sofern dieselben 
eine genügende Länge haben, sich einfach in die beabsichtigten 
Blockstrecken umwandeln lassen. 

Bei Blockstationen, welche mit besonderen Wärtern be- 
setzt sind, wird die Herstellung solcher Bahnabschnitte mit 
Abschluss- und Ausfahrtssignalen keinerlei Schwierigkeiten 
machen, im Gegentheil werden dieselben erst dann ihren 
Zweck vollständig erfüllen. 


Möge der Eisenbahnunfall bei Oederan Veranlassung sein, 
die hier angeregte Frage einer Prüfung zu unterziehen, und 
soweit es angezeigt erscheint, die erforderlichen Abänderungen 
einzuführen.*) 


Schöneberg, September 1895. A. Beyer. 


*) Jedenfalls erscheint uns eine weitere Erörterung der vor- 
stehend von Herrn Baurath Beyer angeregten wichtigen Frage 
wünschenswerth. Die Redaction. 


Ueber die Ausgestaltung des Lokalbahnnetzes in Oesterreich. 
(Fortsetzung aus Nr. 75.) 


Sämmtliche Gesetze bezeichnen als wichtigste Voraus- 
setzung für die Unterstützung einer Eisenbahnunternehmung 
niederer Ordnung die finanzielle Betheiligung der 
Interessenten unddesStaates oderdoch eines 
von beiden Theilen allein. Diese Theilnahme kann 
in Beiträgen bestehen, welche zu dem vom Landesausschusse 
geprüften und richtig gestellten Bauaufwande, einschliesslich 
der Kosten der Ausrüstung, in der Höhe von mindestens 
einem Drittel — oder auch von 30 2 (Mähren und Nieder- 
österreich) oder auch nur von 25 % (Böhmen, Salzburg, Schle- 
sien, Krain) — & fonds perdu oder gegen Uebernahme von 
Stammaktien des Unternehmens zum vollen Nennwerthe zu- 
gesichert werden; sie kann aber auch ihren Ausdruck in der 
Uebernahme der Verpflichtung finden: für den Fall, als die 
jährlichen Betriebsüberschüsse der betreffenden Bahn zur Be- 
deckung des Erfordernisses für die Verzinsung, sowie für die 
Tilgung des Anlagekapitals innerhalb der Konzessionsdauer 
nicht ausreichen sollten, Zuschüsse bis zu mindestens drei 
Achtel dieses jährlichen Gesammterfordernisses zu leisten. 
Das Galizische Gesetz weicht von der letzteren Forderung 
insofern ab, als es die Deckung von mindestens einem Drittel 
der zur Verzinsung und planmässigen Tilgung des Anlage- 
kapitals erforderlichen Jahresrente zur Bedingung der Unter- 
stützung seitens des Landes macht. Das Niederösterreichische 
Gesetz lehnt sich wohl auch im allgemeinen an diese zuerst 
von Steiermark aufgestellten Prinzipien an; es bringt aber 


die einzelnen Formen der Unterstützung in Zusammenhang 
mit ganz bestimmten, für jeden einzelnen Fall gültigen Be- 
dingungen und Voraussetzungen. Hiernach ist die Zusiche- 
rung einer Reinertragsgarantie nur dann zulässig, wenn min- 
destens 30 $ des Nominalanlagekapitals von den Interessenten 
und, insoweit dieselben nicht ausreichen, vom Staate durch 
Beitragsleistungen ä fonds perdu oder durch Zeichnung und 
Einzahlung von Aktien zum vollen Nennwerthe aufgebracht 
werden und auf Grund von gepflogenen Erhebungen oder von 
Betriebsverträgen, Einnahmen- bezw. Frachtengarantien eine 
mindestens 2,5 $ Verzinsung des vom Lande zu garantirenden 
bevorrechteten Theiles des Anlagekapitals zu erwarten ist. 
Dem Risiko des Landes sind also hier von vornherein ganz 
entschiedene, ziemlich bescheidene Grenzen gezogen; der Bau 
wirklich unrentabler Linien erscheint nahezu ausgeschlossen. 
Die Gewährung von Darlehen aus Landesmitteln kann er- 
folgen, wenn die angemessene Verzinsung und Tilgung des 
Darlehens auf Grund von gepflogenen Erhebungen oder Be- 
triebsverträgen, Einnahmen bezw. Frachtgarantien oder auf 
Grund einer vom Staate gewährten Reinertragsgarantie als 
gesichert anzusehen ist; auch die Uebernahme von Aktien, 
die jedoch nur bis zum Höchstbetrage von 15% des gesammten 
Anlagekapitals zulässig ist, wird an die vollkommene ander- 
weitige Sicherstellung der Aufbringung, Verzinsung und Til- 
gung des bevorrechteten Theiles des Anlagekapitals gebunden, 
Die Beiträge ä fonds perdu dürfen die Ersparnisse, welche 


ee 


dem Landesfonds durch die Bahnerstellung bei den Erhal- 
tungskosten der Landesstrassen usw. erwachsen, nicht über- 
schreiten; technische und kommerzielle Erhebungen, sowie 
Projekte für Interessenten sind nur dann auszuführen, wenn 
die Interessenten die thatsächlich erwachsenden Auslagen 
vergüten; ebenso sind die Kosten der Baudurchführung und 
der Verwaltung von den betreffenden Unternehmungen zu 
tragen. Anderweitige, über diese Bedingungen hinausgehende 
Betheiligungen des Landes sind in jedem einzelnen Falle 
durch ein besonderes Gesetz zu bestimmen. Im Grunde ge- 


zumeist nur die Form betreffenden Modifikationen in das Böh- 
mische, Galizische, Nieder- und Öberösterreichische Gesetz 
Aufnahme gefunden. 

ad 4. Der Wirkungskreis des Landtages und jener des 
Landesausschusses sind in den einzelnen Gesetzen, welche 
sich in dieser Beziehung in vollkommener Uebereinstimmung 
befinden, genau umschrieben. Hiernach bleibt dem Land- 


‚, tage im allgemeinen die Beschlussfassung und Entscheidung 


nommen werden durch diese Bestimmungen des Niederöster- 


reichischen Gesetzes keine wesentlich neuen Momente in die 
Landesgesetzgebung für Eisenbahnen niederer Ordnung ein- 
geführt. 
ausschüsse und Landtage bei Behandlung der Unterstützungs- 
frage bezüglich solcher Bahnen sich leiten lassen werden, 
müssen ja in jedem besonderen Falle in jenen Richtungen 


Die Erwägungen, von welchen die einzelnen Landes- 


Veräusserung und Verpachtung, 


über die Herstellung von Bahnen, über deren 
über die Art der Geldbe- 
beschaffung und die Art und Höhe der Unterstützung. Dem 
Landesausschusse obliegt die Vorbereitung und Antrag- 
stellung hinsichtlich aller dem Landtage vorbehaltenen Ange- 
legenheiten, die Durchführung der von letzterem gefassten 
Beschlüsse, die Prüfung der vorgelegten Projekte, die Vor- 


vorbehalten: 


| erhebungen und Verhandlungen zum Zweck der Sicherstellung 


sich bewegen, die in dem Niederösterreichischen Gesetze vor- 


geschrieben sind. Der Werth dieser detaillirten gesetzlichen 
Wegweisungen mag in dem hier vorliegenden Falle vielleicht 
schon im Hinblick auf die Ermöglichung des Gesetzes über- 
haupt ausserhalb jeden Zweifels stehen; im allgemeinen bleibt 


derselbe immerhin fraglich, um so mehr, als es durch die 


weitere, obenerwähnte Bestimmung dem Landtage doch frei- 
gestellt bleibt, auch anderweitige Betheiligungen auszu- 
sprechen. Das Eisenbahnwesen niederer Ordnung bietet so 
mannigfache Formen, Verhältnisse, Erscheinungen, dass eine 
Gesetzgebung, welche den entscheidenden Faktoren zu wenig 
freie Bewegung gewährt, der Sache unter Umständen mehr 
Schaden als Nutzen bringen kann. 


In voller Uebereinstimmung mit dem Steiermärkischen 
Gesetze findet sich in allen übrigen Landesgesetzen als 
weitere Bedingung für die Unterstützung oder eigentlich als 
eine dieser Unterstützung entspringende Verpflichtung die 
Bestimmung, dass für jene Bahnen, deren Baukapital ganz 
oder zum Theil durch Uebernahme von Stammaktien seitens 
der Interessenten, des Landes oder des Staates aufgebracht 
sind, besondere Aktiengesellschaften zu bilden sind, 
deren Vorstand aus zehn — nach einigen Gesetzen aus neun — 
Mitgliedern, wovon zwei vom Landesausschusse beizustellen 
sind, zu bestehen hat und seine Funktionen unentgeltlich ver- 
sieht. Auf solche Weise wird die Verwaltung derselben 
Männern anvertraut, die fern von jedem persönlichen Interesse 
nur um der Sache selbst willen schaffen und wirken oder 
deren persönliches Interesse wenigstens nicht mit dem Inter- 
esse aller übrigen an dem Bahnunternehmen Betheiligten 
kollidirt; auch entfällt jegliche Belastung des Budgets der 
Bahnen. Die Prioritätsaktien solcher Aktiengesellschaften 
haben Anspruch auf eine höchstens 4 $ Vorzugsdividende vor 
den Stammaktien. Prioritäts- oder Stammaktien, welche in 
den Besitz des Landes gelangen, dürfen vor Ablauf eines 
Jahres — nach einigen Gesetzen ist diese Frist mit zwei 
Jahren bemessen — vom Tage der Betriebseröffnung der be- 
treffenden Eisenbahnlinien an gerechnet, nicht veräussert 
werden. 


ad 3. Die Ingerenz des Landes auf den Bau und Betrieb 
der Bahnen, welche von ihm subventionirt werden, erscheint 
in allen Gesetzen durch einen entsprechenden Passus gewahrt. 
Das Steiermärkische Gesetz bestimmt überdies, dass der Bau 
solcher Bahnen, sofern er nicht etwa unter unmittelbarer Lei- 
tung und Ingerenz der Staatsverwaltung durchgeführt werden 
sollte, gleich den Materiallieferungen vom Landesausschusse 
in einer den Interessen des Landes entsprechenden Weise und 
zwar thunlichst im Offertwege zu vergeben ist. Der Betrieb 
ist in der Regel auf Grund von Betriebsverträgen, deren Ab- 
schluss dem Landesausschusse obliegt, der K. K. Staatseisen- 
bahn-Verwaltung oder auch der Verwaltung der anschliessen- 
den Hauptbahn gegen Vergütung der Betriebskosten zu über- 
tragen, kann aber auch in eigener Regie geführt werden. 
Diese Bestimmungen haben auch mit ganz unbedeutenden, 


des Baues von Eisenbahnen, der Abschluss von Präliminar- 
verträgen mit den Interessenten, Unternehmern und Eisen- 
bahnverwaltungen, die Erwirkung von Bewilligungen zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten, die Erwerbung der definitiven 
Konzession, der Abschluss der Bau- und Lieferungsverträge 
für die durch das Land zu bauenden Bahnen, der Abschluss von 
Betriebsverträgen, die Ueberwachung des Baues und Betriebes 
der Bahnen, die Ueberprüfung der Betriebs- und Ertrags- 
rechnungen, die Besorgung der Agenden der betreffenden 
Aktiengesellschaften, die Durchführung der nothwendigen 
finanziellen Transaktionen und eventuell die Ausarbeitung 


| von Projekten und Ertragsberechnungen von Bahnen niederer 


Ordnung. 

ad 5, Das Steiermärkische Gesetz verfügt bekanntlich 
die Kreirung eines Landes-Eisenbahnamtes als Exe- 
kutivorganes des Landesausschusses zur Besorgung der tech- 
nisch - administrativen Geschäfte, namentlich zur gewissen- 
haften Prüfung der vorgelegten Eisenbahnprojekte vom tech- 
nischen und kommerziellen Standpunkte aus. Diesem Beispiele 
sind nur Böhmen, Galizien und Niederösterreich gefolgt. In den 
anderen Ländern hat man theils aus finanziellen Rücksichten, 
theils im Hinblick auf die voraussichtlich nicht sehr bedeu- 
tende Bauthätigkeit die bezüglichen Agenden dem Landes- 
Bauamte zugewiesen, das, insolange ihm nicht eigene Organe 


| zur fachlichen Beurtheilung von Bahnprojekten in technischer 


und kommerzieller Beziehung zur Verfügung stehen, seinen 
Anträgen und Beschlüssen das Ergebniss der diestalls durch 
Organe der Regierung gepflogenen Prüfung zu Grunde zu 
legen hat. Was die Organisation der bisher kreirten Landes- 


| Eisenbahnämter anbelangt, so hat man denselben einen mehr 


oder weniger provisorischen Charakter gegeben, indem man 
erst nähere Daten und Erfahrungen über den Umfang der 
erforderlichen Arbeiten und über die Dauer der dem Amte 
zukommenden gesammten Thätigkeit zu sammeln wünscht; 
pur die Leiter der betreffenden Aemter wurden in Rücksicht 
auf die grosse Bedeutung dieser Posten für die von den ein- 
zelnen Ländern in Angriff genommene Förderung des Lokal- 
bahnwesens definitiv berufen. Das Steiermärkische Landes- 
Eisenbahnamt umfasst einschliesslich des Direktors und des 
Personals der Bauleituogen, sowie des Betriebskonsulenten 
36 Beamte — darunter 32 Ingenieure — mit Jahresbezügen 
von zusammen 69700 fl. In seiner letzten Session beschloss 
der Landtag über Vorschlag des Landes-Eisenbahnausschusses 
übrigens eine Verminderung der Arbeitskräfte im Interesse 
der Oekonomie und zur Reduktion der Kosten bei der Central- 
verwaltung. 

In allen Ländern mit Ausnahme Steiermarks wurden 
Landes-Eisenbahnräthe geschaffen, denen die Auf- 
gabe obliegt, die zu fördernden Bahnprojekte zu prüfen und 
die auf deren finanzielle Unterstützung aus Landesmitteln 
bezughabenden Fragen zu erörtern. Die Mitglieder des 
Landes-Eisenbahnrathes werden — wenigstens nach dem für 
Böhmen gültigen Organisationsstatut, das wohl in seinen all- 
gemeinen Zügen auch in den übrigen Ländern Anwendung 
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finden dürfte — vom Landesausschusse ernannt und zwar zum 
Theil aus eigenem Ermessen, zum Theil über Antrag der 
Handels- und Gewerbekammern und des Landes-Kulturrathes. 
Aus der Mitte des Landes-Eisenbahnrathes werden vom Landes- 
ausschusse drei Mitglieder zu ständigen Beiräthen erwählt. 
Den Vorsitz führt der Oberst-Landmarschall. Die Funktion 
der Mitglieder ist ein unentgeltliches Ehrenamt; nur die 
ausserhalb der Hauptstadt wohnenden Räthe haben Anspruch 
auf Diäten und Vergütung der Reisekosten. 


Schliesslich sei an dieser Stelle noch der Art und Weise 
gedacht, in welcher die einzelnen Länder die Deckung der 
für die Förderung des Lokalbahnwesens noth- 
wendigen Auslagen durchführen bezw. durchzuführen 
beabsichtigen. Das Land Steiermark hat zu diesem Zweck 
einen gesondert zu verwaltenden, im Wege eines Landes- 
Eisenbahnanlehens zu beschaffenden Lokal-Eisenbahnfonds im 
Höchstbetrage von 10000000 fl. geschaffen. Als erste Serie 
wurde am 4. März 1891 der Betrag von 4000000 fl, mit dem 
Zinsfusse von 4 % und mit der Bestimmung der Rückzahlung 
in 90 Jahren zum Kurse von 98 $ begeben. In den ersten 
Monaten des Jahres 1894 wurde die zweite Serie in der Höhe 
von 1600000 A. trotz der ungünstigen Geldmarktverhältnisse 
unter den gleichen guten Bedingungen vergeben. Der Rest- 
betrag soll — nach einem Beschlusse des Landtages in seiner 
letzten Session — nunmehr ebenfalls zur Begebung gelangen; 
eventuell soll das erforderliche Kapital auf anderem Wege 
unter Garantie des Landes für Zinsen und Annuitäten be- 
schafft werden. Dieser Beschluss hängt mit dem Umstande 
zusammen, dass die Gründung einer Eisenbahn - Rentenbank 


bevorsteht. 


Auch der Böhmische Landtag beschloss s. Zt. ein mit 
höchstens 4 © verzinsliches Landesanlehen bis zur Summe von 
10 Millionen Gulden aufzunehmen. Gleichzeitig wurde aber 
mit der Landesbank des Königreichs Böhmen eine Verein- 
barung getroffen, wonach dieselbe zum Bau von Eisenbahnen 
niederer Ordnung Darlehen gewährt, welche mit höchstens 
4 % verzinslich sind. Für Galizien ist ein ähnlicher Vorgang 
in Aussicht genommen. Die Galizische Landesbank hat eine 
eigene Eisenbahnkreditabtheilung errichtet, welche Darlehen 
für den Bau von Nebenbahnen in Eisenbahnobligationen bis 
zu dem Betrage von 15 Millionen Gulden gewähren darf; diese 
Obligationen werden vom Lande garantirt und können ausge- 
geben werden: 


1. an den Staat und das Land gegen Schuldbriefe zum 
Zwecke der Erlangung von Baufonds für die zu erbauenden 
Bahnlinien, sowie zum Zwecke der Einzahlung von Prioritäts- 
aktien für die Eisenbahnbau-Aktiengesellschatten; 


2. an Privateisenbahn-Gesellschaften gegen auf den Eisen- 
bahnlinien hypothezirte Schuldbriefe oder gegen Verpfändung 
der von der Gesellschaft ausgegebenen Prioritäten. Wenn es 
sich um Bahnen handelt, die vom Staate oder vom Lande 
keine Garantie geniessen, so kann die Zuerkennung eines Dar- 
lehens nur durch einen vom Landtage genehmigten Beschluss 
der Landesbank erfolgen. 


In den übrigen Ländern ist man von diesem Modus der 
Kostenbedeckung für die Subventionirung der Bahnen niederer 
Ordnung mehr oder weniger abgewichen und hält es für weit 
geeigneter und weit mehr im Interesse des Landes liegend, 
die fraglichen Unterstützungsbeiträge in das ordentliche Er- 
forderniss einzustellen und als solches zu behandeln. Es 
wurde dies auch in den bezüglichen Gesetzen als Regel hin- 
gestellt. Ein derartiger Vorgang hat ohne Zweifel seine 
grossen Vortheile; er bildet zu gleicher Zeit einen Maassstab 
und eine Begrenzurg bezüglich einer etwa zu weitgehenden 
Unterstützung; er führt die ganze Aktion in ein ruhiges, 
gleichförmiges Tempo und erzeugt in der finanziellen Ge- 
sammtgebahrung des Landes keine andere Veränderung, als 
dass im Budget neben den Posten für Brücken, Strassen 
u. dergl. nun auch ein Posten für die Ausgestaltung des Lo- 
kalbahnwesens erscheint. 


Die Reichsgesetze behufs Sicherstellung von Lokalbahn- 
projekten. 


Graf Wurmbrand, der als Landeshauptmann in 
Steiermark die grosse Tokalhahnlewerung angeregt und ein- 
geleitet hatte, betrachtete auch als Handelsminister die Orga- 
nisation des Lokalbahnwesens in Oesterreich als eine seiner 
wichtigsten Aufgaben. Im Dezember 1893 erliess er an die 
Mehrzahl der Oesterreichischen Kronländer die Einladung, dem 
Beispiele Steiermarks zu folgen und ihre Bethätigung zu 
Gunsten der Eisenbahnen niederer Ordnung gesetzlich zu 
regeln. Im nächstfolgenden Jahre schritt er daran, auch in 
die Förderung dieser Bahnen seitens des Staates ein System 
zu bringen und legte dem Reichsrathe ein Gesetz, betreffend 
die Sicherstellung eines grösseren Komplexes von Lokalbahnen, 
vor. Diese Methode wurde auch im laufenden Jahre befolgt. 
Bei Verfassung dieser Gesetze bezw. bei der Wahl der sicher- 
zustellenden Eisenbahnen wurden in allererster Linie jene 
Kronländer berücksichtigt, die ihre „Eisenbahnpolitik von Fall 
zu Fall“ verlassen haben und in eine systematische Aktion 
auf diesem Gebiete eingetreten sind. Wir haben schon ein- 
gangs unseres Artikels hierauf näher hingewiesen. 

Das Gesetz vom Jahre 1894 umfasst die finanzielle 
Sicherstellung von 15 Bahnlinien in der Gesammtlänge von 
53l km mit einem Bauaufwande von 33316000 fl. oder von 
63000 fl. pro Kilometer. Das Gesetz vom Jahre 1895 sorgt 
für die finanzielle Sicherstellung von 16 Linien in der Ge- 
sammtlänge von 607 km mit einem Bauaufwande von 30 979 600 
Gulden oder von rund 51600 fl. pro Kilometer. Das gesammte, 
in den beiden letzten Jahren zwischen der Regierung und den 
betreffenden Landesausschüssen vereinbarte Lokalbahnpro- 
gramm umfasst sonach 31 Lokalbahnen in einer Gesammt- 
länge von 1138 km mit einem Nominal-Anlagekapital von 
rund 64 Millionen Gulden, Von diesen Bahnen entfallen auf 
Böhmen 16 Linien mit 586 km, auf Mähren 1 Linie mit 22 km, 
auf Niederösterreich 4 Linien mit 103 km, auf Steiermark 
4 Linien mit 161 km, auf Galizien 5 Linien mit 213 km und 
auf Salzburg 1 Linie mit 53km Länge. Der Finanzirung nach 
theilen sich die Unternehmungen in solche, deren Vorzugs- 
kapital vom Staate, und solche, denen es vom Lande garantirt 
wird, wobei wechselseitig der Staat dem Lande und das Land 
dem Staate zur Seite tritt; Ausnahmen von dieser Regel 
bilden 2 Alpenländische Bahnen und die — heute allerdings 
fallen gelassene — Linie Neuberg -Mariazell; bei den ersteren 
übernimmt der Staat eine die Garantiepflicht supplirende Ob- 
liegenheit, während die Finanzirung der letzteren Bahn in der 
Weise geplant war, dass Steiermark als Bauunternehmer und 
Bankier aufgetreten wäre, der Staat aber den Kapitalsauf- 
wand nahezu gänzlich übernommen hätte. 

In der nachstehenden Tabelle erscheint der gesammte 
finanzielle Effekt der mit den beiden Gesetzen geschaffenen 
Betheiligung des Staatsschatzes an der finanziellen Begrün- 
dung dieses grossen Lokalbahnnetzes übersichtlich dargestellt. 


= a Na hiervan entfällt auf 
Bereich 27 2 | minal- |” di 
ezeichnung "'5| © ie 
des a lan en | Lama | Inter 
Kronlandes SS ie [es) apita essenten 
8 2 
el en in Gulden Oesterr. Währung 
| 
Böhmen . . . 16 586 135 171 600/14 548 000,14 189 500| 6 397 100 
Mähren 1) 22| 785000) 570000) 55000] 160000 
alon ? 5 213 | 8046 000) 1406 000| 5 354000 1286 000 
ieder- 
österreich h 4 103 | 4983 000) 1340 000) 2983 000) 660 000 
Steiermark. 4 161 |11 520000) 6 200 000) 4 320 000) 1 000 000 
Salzburg l 53 | 1790000) 320000| 1 350 000) 100 000 
zusammen | 31 138 |62 295 600.24 384 000|28 251 500| 9 603 100 
Bemerkung: Subventaleah tik e und garantirte Kapi- 


talien erscheinen einander gleichgestellt. 

Von der Summe, welche der Staat nach obiger Ueber- 
sicht der Lokalbahnförderung widmet, entfällt auf den Posten 
„garantirte Kapitalien“ ein Betrag von 19010000 fl, während 
der Rest als Subventionen ä& fonds perdu geleistet wird. 

In Prozentsätzen gerechnet beträgt die finanzielle Be- 
theiligung des Staates 39,1, des Landes 45,8 und der Inter- 
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essenten 15,4. Die für den Staat resultirende nominelle Jahres- 
last betrug bei den im Jahre 1894 mit einem Anlagekapital 
von 31316000 fl. sichergestellten Bahnen bei einer Beitrags- 
leistung des Staates in der Höhe von 13843000 fl. nur rund 
588800 fl. und bei den im Jahre 1895 mit einem Anlagekapital 
von 30979600 fl. gesicherten Linien bei einer Beitragsleistung 
des Staates mit 10541000 fl. nur rund 445 000 fl.; doch wird in 
beiden Fällen mit Rücksicht auf die zu erhoffenden Erträg- 


nisse der Bahnen unbeschadet der in späterer Zukunft zu ge- | 
wärtigenden Verkehrssteigerungen voraussichtlich schon in | 


den ersten Betriebsjahren eine wesentlich geringere Belastung 
eintreten; die Regierung ermittelte dieselbe für die Aktion 
pro 1894 mit rund 93500 fl. und für jene pro 1895 mit rund 
78000 fl. Die Beschaffung der Geldmittel für die Einzahlung 
der vom Staate zu übernehmenden Stammaktien soll im Wege 
der Aufnahme von Darlehen bei den Landesbanken von Böhmen 
und Galizien bezw., soweit dies nothwendig oder zweck- 
mässig erscheint, bei anderen Finanzinstituten erfolgen; die 
Verzinsung darf höchstens 4 ® betragen; die Rückzahlung hat 
in 75 Jahren zu erfolgen. Für diese Anlehen haben die allge- 
meinen Normen über finanzielle Begünstigungen in den Ar- 


tikeln IV bis VII des Lokalbahngesetzes vom 31. Dezember 


1894 Geltung. 


Die Aufstellung des Programms für den Ausbau des 
Lokalbahnnetzes in der nächsten Zeit betraf nicht allein jene 
Linien, für welche die Regierung Beträge beizusteuern sich 
entschloss, sondern umfasste auch einige Linien, die ohne 
staatliche Hilfe zustande kommen und für die alle Vorberei- 
tungen soweit getroffen sind, dass deren Konzessionirung thun- 
lichst bald erfolgen kann. Im Jahre 1894 handelte es sich in 
dieser Beziehung um die Sicherstellung von vier in Böhmen 
gelegenen Linien mit einer Gesammtlänge von 43 km und 
einem Bauaufwande von 2140000 fl, im Jahre 1895 um die 
Sicherstellung von 7 Linien —5 Böhmischen und 2 Galizischen 
— mit einer Länge von zusammen 211,5 km und einem Anlage- 
kapital von 8425250 fl. Vereinigen wir diese Daten mit den 
oben mitgetheilten Zahlenwerthen, so ergibt sich die gewiss 
erfreuliche Thatsache, dass in den Jahren 1894 und 1895 die 
Regierung in Zusammeuwirkung mit den für das Lokalbahn- 
wesen sich besonders interessirenden Landtagen ein Lokal- 
bahnprogramm sichergestellt hat, welches 42 Linien mit einer 
Gesammtlänge von 1392 km umfasst, und dass zu dem Bau- 
kapital dieses Netzes in der Höhe von 73039900 fl. der Staat 
einen Beitrag von 24 384.000 fl., d. i. rund ein Drittel zu leisten 
sich verpflichtet hat. Ueber dieses Netz gibt die nachstehende 
Tabelle einige nähere Aufschlüsse. 
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(Schluss folgt.) 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 21,01 km lange Strecke Endingen-Altbreisach der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein), welche 
am 7. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde, ist 
— nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Nr — den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3875 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 97. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Ein Oesterreichisches Eisenbahnministerium 
und das Präsidium der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Das gegenwärtige Beamtenministerium, welches provi- 
sorisch die Regierungsgeschäfte leitet, wird bald einem 
definitiven Ministerium weichen. In dasselbe wird, wie auch 
die offiziösen Blätter mittheilen, der Präsident der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, Ritter von Bilinski, als Finanz- 
minister eintreten. Es wird nun eine gänzliche Reorganisation 
der Verwaltung der Staatsbahnen geplant und es soll ein 
Provisorium geschaffen werden, für welche Zeit der Sektions- 
chef des K. K. Handelsministeriums, Dr. von Koerber, 
mit der Leitung der Generaldirektion betraut werden soll. 
Seine bewährte Arbeitskraft und seine vielfach erprobte 
grosse administrative und organisatorische Begabung lassen 
ihn als die geeignetste Persönlichkeit für diese schwierige 
Reorganisation erscheinen. Dieselbe wird nun mit der 
Schaffung eines Kommunikationsministeriums in Verbindung 
gebracht. Ein solches wurde so oft in Aussicht genommen, 
als eine grössere Privatbahn in das Netz der Staatsbahnen 
einverleibt werden sollte. Je grösser der Umfang des Staats- 
betriebes wurde und je schwieriger derselbe sich dadurch 
gestaltete, kam immer wieder der Vorschlag der Errichtung 
eines besonderen Ministeriums für Eisenbahnen zur Sprache, 
welchem auch alle sonstigen Verkehrsanstalten zugewiesen 
werden sollen. Man beruft sich auf Preussen, wo das Mini- 
sterium für öffentliche Arbeiten in Wahrheit nur ein Eisen- 
bahnministerium ist, welches zugleich die Wasserstrassen 
verwaltet; ob mit Rücksicht auf den natürlichen Wettbewerb 
zwischen den Schienen- und Wasserwegen beide einer Ver- 
waltung zu unterstellen sind, ist allerdings eine offene Frage. 
Auch die Eisenbahnabtheilung des Kriegsministeriums hat wie- 
derholt die Bildung eines besonderen Eisenbahnministeriums als 
wünschenswerth erklärt. Für die Stelle des ersten Eisenbahn- 
ministers wird der frühere mehrjährige Leiter der erwähnten 
Eisenbahnabtheilung, Feldmarschall - Lieutenant Ritter 
von Guttenberg, genannt. Derselbe wurde nach seiner 
Betheiligung an den letzten Feldzügen vielfach zu Eisenbahn- 
Studienreisen in Deutschland, Russland, im Orient und im 
Okkupationsgebiete verwendet und hat hierbei reiche Er- 
fahrungen über das gesammte Gebiet des Eisenbahnnetzes 
gesammelt. Er verfasste ein Werk über „das Train-, Kommu- 
nikations- und Verpflegungswesen vom operativen Stand- 
unkte“. Ferner hat er als Chef des Generalstabes ein Ela- 
orat über „die Bau- und Betriebsverhältnisse der Carl Lud- 
wigbahn“ erstattet. Seinem Eintreten ist es hauptsächlich 
zuzuschreiben, dass die im Jahre 1891 vielfach ventilirten 
Pläne zu einer weitgehenden Decentralisation des Staatsbahn- 
netzes scheiterten, dass die Einheit der Staatsbahnen erhalten 
blieb und nur in wenigen unwesentlichen Punkten, wie der 
Erweiterung der Kompetenzbefugnisse der Betriebsdirektionen, 
kleine Konzessionen gemacht wurden. Ritter von Guttenberg 
geniesst wegen seiner tiefgehenden fachmännischen Kennt- 
nisse und seiner aufopferungsvollen Pflichterfüllung allgemein 
das grösste Ansehen. Er hat sich auch durch mehrere im 
Klub der OÖesterreichischen Eisenbahnbeamten gehaltene 
Vorträge in diesen Kreisen die wärmste Anerkennung er- 
worben. 


Prüfung der Begleitpapiere von explosiven Gütern. 

Anlässlich eines vorgekommenen Unfalles hat das K. K. 
Handelsministerium mit Erlass vom 29. Juli d. J. die Bahn- 
verwaltungen eingeladen, die unterstehenden Exekutivorgane 
strengstens anzuweisen, bei Beförderung von explosiven Gütern 
gewissenhaft zu prüfen, ob die beigebrnchhn Begleitpapiere 
mit den Frachtbriefangaben und der vorgefundenen Ver- 
packungsweise der Sendung übereinstimmen. 


Publikation der Refaktien. 


s Die Verwaltungen der Privateisenbahnen werden in 
einem Erlass der Generalinspektion, wie alljährlich, einge- 
laden, die geeigneten Vorkehrungen zu treffen, damit auch die 


für das Jahr 1896 in Aussicht genommenen Tarifpegünsti- 
gungen möglichst frühzeitig zur Verlautbarung gelangen 
können. 


Die Personentarife der Aussig - Teplitzer und der Buschteh- 
rader Bahn. 

Die Verwaltungen dieser beiden Bahnen hatten bei der 
Aufsichtsbehörde das Ansuchen gestellt, ihnen zur Einführung 
des neuen Personentarifs der Staatsbahnen auf ihren Linien 
die Genehmigung zu ertheilen. Das Handelsministerium hat 
nun den beiden genannten Bahnverwaltungen übereinstimmend 
eröffnet, die angesuchte Genehmigung derzeit nicht ertheilen 
zu können, da der geplanten Tarifänderung mehrfache in den 
einschlägigen gesetzlichen und konzessionsmässigen Bestim- 
mungen begründete Bedenken im Wege stehen, welche vorerst 
behoben sein müssten, bevor der Ertheilung der angesuchten 
Genehmigung nähergetreten werden kann. 


Bau von Lokalbahnen in der Bukowina. 


Im K. K. Handelsministerium haben Konferenzen 
zwischen der Regierung und den Vertretern des Landesaus- 
schusses der Bukowina in Angelegenheit der Sicherstellung 
der Lokalbahnen stattgefunden, welche anlässlich der Ver- 
staatlichung der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn in Aussicht 
genommen worden sind. Es sind dies folgende Lokalbahn- 
linien: 1. Luzan-Zaleszezyki; 2. Nepolokoutz-Wiznitz; 3. Hli- 
boka-Sereth; 4. Radautz-Straza Brodma; 5. die Lokalbahn von 
dem Bahnhofe Itzkani- Suczawa nach der Stadt Itzkani. 
Sämmtliche Lokalbahnen haben eine Länge von rund 150 km 
und sollen auf Grund einer Staatssubvention durch Ueber- 
nahme von Stammaktien im Betrage von 1550000 fl. sicher- 
gestellt werden. 

Formell ist der Landesausschuss Konzessionswerber 
für die Lokalbahnen. Die Finanzirung ist in der Weise ge- 
dacht, dass von Seite einer für die Gesammtheit der ge- 
nannten Lokalbahnen zu bildenden Aktiengesellschaft 3 106 000 fl. 
in Stammaktien ausgegeben werden, von welchen der Staat 
1550000 fl., das Land 556 000 fl. und der Bukowinaer Griechisch- 
Orientalische Religionsfonds 1 000 000 fl. übernimmt. Der Rest 
des Erfordernisses soll durch Ausgabe von Prioritätsaktien 
im Betrage von ungefähr 3500000 fl. beschafft werden. 

Nach erfolgter Genehmigung dieser Abmachungen soll 
mit Sm Bau begonnen und derselbe innerhalb 2 Jahren vollendet 
werden. 


Stand der Regulirungsarbeiten am Eisernen Thor zu Ende 
des ersten Halbjahres 189. 

Dem vom Königlich Ungarischen Handelsminister hier- 

über veröffentlichten Berichte ist folgendes zu entnehmen: 


, Der andauernd hohe Wasserstand war die einzige Ursache 


der unbefriedigenden Arbeitsleistung im 1. Halbjahr 1895. Das 
Beruhigendste bei diesem Resultate ist, dass der grösste Fort- 
gang eben bei den schwierigsten Arbeiten geschehen ist, näm- 
lich bei den Felsensprengungen unter Wasser. Die übrigen 
Arbeiten sind solcher Natur, dass sie zum grössten Theil auch 
in anderen Jahren nur in der zweiten Hälfte des Jahres voll- 
bracht werden konnten, wie z. B. die Steinwürfe-Ausgleichung, 


, zum Theil aber solche, die im Interesse einer korrekten Ar- 


beitsordnung für das 2. Halbjahr zurückgestellt wurden, wie 
z. B. die Felsensprengungen am Eisernen Thor. 6 Arbeits- 
gattungen sind entweder vollständig fertig oder nähern sich 
der Vollendung. Der Rückstand bei den Felsenbaggerungen 
unter Wasser wird mit den am Eisernen Thor herrschenden 
überaus schwierigen Verhältnissen motivirt. Es ist Verfügung 
getroffen worden, dass diese Arbeiten mit grösserer Energie 
fortgesetzt werden. 


Beförderung von Getreide und Mehl auf den Ungarischen 
Staatsbahnen. 


Infolge einer Anordnung des Königlich Ungarischen 
Handelsministers wurde verfügt, dass Getreide und Mehlpro- 
dukte in folgender Reihenfolge autgenommen und befördert 
werden: 1. die nach Fiume Vol Mehl- und Getreide- 
sendungen, 2. die nach dem Auslande und nach Oesterreich zu 
befördernden und zuletzt erst die nach inländischen Stationen 
aufgegebenen Getreidesendungen. 


Konzessionirung der Nögräder Komitatsbahn. 

Diesen Namen erhält die Linie Aszöd-Balassa-Gyarmat- 
Losoncz, deren Theilstrecke Balassa-Gyarmat-Losonez eine 
Fortsetzung der Eypelthalbahn. d. i. der Linie Pärkäny-Näna- 
Csata - Balassa-Gyarmat ist. Das Baukapital der 111,73 km 
langen, das Nögräder Komitat durchschneidenden Linie, ist 
mit 3790000 Al., d. i. mit 33474 fl. für das laufende Bahnkilo- 
meter bemessen und wird die in der Konzessionsurkunde ge- 
Bnsen Stationen mit der Hauptlinie Budapest - Ruttka ver- 

inden. ; } 
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Konzessionirung der Lokalbahn Pärdäny-Zsombolya. 
Diese von der Toronthaler Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
zu erbauende Linie bildet eine Fortsetzung ihrer bereits be- 
triebenen Linie Szecsäny-Pärdäny und schliesst sich in Zsom- 
bolya der Hauptlinie Wien-Verciorova an. Das Baukapital der 


konzessionirten 51,5 km langen Linie ist mit 16°0000 fl, d.i. | 


mit 32000 fl. für 1 km bemessen. Das Aktienkapital der ge- 
nannten Gesellschaft wurde infolge dieser Konzession auf 
6879000 fl. erhöht. 


Konzessionirung der Boldvathalbahn. 


Diese von der Station Sajö-Eeseg der Linie Fülek - Mis- 
kolz der Königlich Ungarischen Staatsbahnen ausgehende 
58 km lange Bahn, wird selbe im Boldvathale über Szendrö 


in der Endstation Torna mit der bisherigen Sackbahn Kaschau- | 


Torna verbinden. Das effektive Baukapital dieser neuen nor- 
malspurigen Lokalbahn ist mit 1900000 fl., d. i. mit 32768 fl. 
für das laufende Bahnkilometer, bemessen. Nebst den beiden 
Ausgangsstationen sind im Bereiche der Linie 10 Stationen, 
bezw. Haltestellen einzurichten. 


Konzessionirung einer Theilstrecke der projektirten 
Marosthalbahn. 


Diese Theilstrecke ist die von Versecz nach Gättaja in 
der Länge von 44,7 km, welche mit einem Baukapital von 
1510000 A., d. i. mit 33780 fl. für das laufende Bahnkilometer, 
erstellt werden soll. Die Marosthallinie selbst wird von Gät- 
taja aus über Lugos nach Maros-Illye führen und die Haupt- 
linie Budapest-Baziäs mit der Linie Arad-Predeal verbinden. 


Kongress der Deutschen und Oesterreichischen Eisenbahn- 
beamten. 


Am 19. und 20. d.Mts. fand in Wien der fünfte Verbands- 
tag der Eisenbahnbeamten-Vereine Oesterreichs und Deutsch- 
lands unter dem Vorsitze des Verbandsvorstandes Max 
Fischer (Chemnitz) und des Präsidenten Schlüssel- 
berger des Öesterreichischen Eisenbahnbeamten - Vereins 
statt. Der etwa 18000 Mitglieder umfassende Verband war 
durch zahlreiche Delegirte aus allen Theilen Oesterreichs und 
Deutschlands vertreten. Nach Erstattung des Jahresberichtes 
durch den Vorsitzenden kam der wichtigste Punkt der Tages- 
ordnung, die Rechtshilfefrage, zur Diskussion. er 
Referent, Bahndirektor Schirmer (Hannover), theilte mit, 
dass die Thätigkeit des Deutschen Eisenbahnbeamten-Vereins, 
dem die Ausübung des Rechtsschutzes vom Verbande über- 
tragen ist, eine rege war und dass der Verein zahlreichen Mit- 
gliedern die erbetene Rechtshilfe in wirksamer Weise zugute 
kommen lassen konnte. Bei der Diskussion über dieses Re- 
ferat stellte Dorsch (Karlsruhe) die Forderung auf, dass 
die Rechtsschutz-Angelegenheit dadurch noch wirksamer ge- 
staltet werden möge, dass sich die Tagespresse für diese Frage 
mehr interessire, zumal es nothwendig sei, den $ 316, 2, des 
Reichs-Strafgesetzbuches, der die fahrlässige Ge- 
fährdung von Eisenbahntransporten betrifft, einer Revision 
zu unterziehen. Strach (Wien) legte dar, dass die Oester- 
reichischen Kollegen in Bezug auf die Rechtsverhältnisse be- 
deutend besser gestellt seien als die Deutschen Beamten. 
Ueber die Frage besonderer Eisenbahngerichte ent- 
spann sich eine lebhafte Diskussion und wurde schliesslich 
die Bildung eines besonderen: Ausschusses für Rechtsschutz- 
ee beschlossen. 

s wurde weiter beschlossen, aus Mitgliedern aller Deut- 
schen und Oesterreichischen Eisenbahnbeamten-Vereine einen 
Pressausschuss zu wählen, der alle Vorkommnisse, insbeson- 
dere die Eisenbahnunfälle, gemeinsam mit der Rechtshilfe- 
Abtheilung untersuchen und die Ergebnisse in Broschüren 
veröffentlichen soll. Derselbe soll auch mit dem Verbands- 


organ „Deutsche Verkehrsblätter“ Fühlung nehmen, und diesem | 
die Ausschreibung einer neuen Verbands-Preisaufgabe über- 


tragen. . 
Nachdem der auf dem letzten Verbandstage zu Karls- 
ruhe gefasste Beschluss, mit einigen Versicherungsgesell- 
schaften wegen Schaffung einer allgemeinen Unfall- 
versicherung in Fühlung zu treten, keinen Erfolg hatte, 
so wurde ein Komitee zu dem Zwecke eingesetzt, wegen 
Schaffung dieser Unfallversicherung mit den Gesellschaften 
zu unterhandeln. Auch hier konnten die Oesterreichischen 
Delegirten darauf hinweisen, dass durch Schaffung der staat- 
lichen Unfallversicherung für viele Gruppen von Eisenbahn- 
bediensteten diese Frage in Oesterreich in befriedigender 
Weise gelöst erscheine. 

Beschlüsse über interne wirthschaftliche Aufgaben des 
Verbandes bildeten den Abschluss der Berathungen. Als Ver- 
bandsvorstand wurde Sekretär Fischer (Chemnitz) wieder- und 
als Sekretär Redakteur Krause (Leipzig) neugewählt und als 
Ort des nächsten (sechsten) Verbandstages Berlin bestimmt, 
Zum Schlusse des zweiten Verhandlungstages hielt Bahnassi- 
stent Scharr (Berlin) einen Vortrag über die Entwicke- 


| Branowitz-Pohrlitz mit der Endstation Pohrlitz, 


lung des Eisenbahnwesens.. Eine Reihe von Fest- 
lichkeiten vereinigten die Mitglieder und ihre Damen zum ge- 
selligen Verkehre. 


Die Betriebseinnahmen der K. K, Oesterreichischen Staats- 
und der grösseren Privateisenbahnen im Monat August d. J. 


Die Einnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen Privatbahnen betrugen 8636 655 fl., 
d. i. um 379451 fl. mehr als im gleichen Monate des Vorjahres. 
Die Gesammteinnahme in der Zeit vom 1. Januar bis Ende 
August d. J. beträgt 59778385 fl., d. i. um 723123 fl. mehr als 
in der gleichen Periode des Vorjahres. 

Bei den meisten Privatbahnen hielten sich die Einnahmen 
auf der Höhe des Vorjahres; nur bei der ÖOesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn ist im August d.J. ein Rückgang von 
178560 Al. zu verzeichnen. Für die ersten 8 Monate liefern die 
provisorischen Ausweise folgendes Bild der Entwickelung des 
Eisenbahnverkehrs: 


| 1895 gegen 1894 
fl. fl. 
| 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 21435925 | — 420 162 
Süudhbah FRE DEHAFEED I, 28518464 | + 21593 
Oesterreichisch-Ungar. Staatsbahn 16426 002 | — 532759 
Oesterr. Nordwestbahn Littera A. 6440331 | + 120884 
Elbethalbahneir BUN EREENEEERNE, 3967190 | — 48226 


Beschwerden wegen unrichtiger Gebührenberechnung im 
Verkehre mit den Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
veröffentlicht folgende Kundmachung: 

Vom Monate April d. J. angefangen wurde den Eisen- 
bahn-Betriebsdirektionen die Regelung von Parteibeschwerden 
wegen unrichtiger Gebührenberechnung im Verkehre zwischen 
den unterstehenden Stationen und solchen der übrigen Oester- 
reichischen und Ungarischen Eisenbahnen, mit Ausschluss des 
Güterverkehrs mit der Südbahn, übertragen. Die bezüglichen 
Eingaben sind, soweit es sich um Transporte von diesem Jahre 
angefangen handelt, nunmehr an jene Eisenbahn: Betriebs- 
direktion zu richten, in deren Bereich die Sendungen be- 
zogen bezw. die Gebühren entrichtet wurden. Dagegen sind 
die diesfälligen Eingaben über Transporte aus der Zeit vor 
dem 1. Januar d. J. sowie jene über Sendungen des direkten 
Güterverkehrs mit der Südbahn und ausländischen Bahnen 
nach wie vor an die Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen in Wien zu leiten. Bei Frachterstattungs- und 
Refaktieansprüchen, welche durch andere Personen als durch 
die Bezugsberechtigten eingebracht werden, sind auch Einver- 
ständnissbescheinigungen in Form von kaufmännischen Be- 
nachrichtigungsschreiben der Stempelung unterworfen, und 
erscheinen nunmehr alle Formen des Nachweises der Berichti- 
gung der Einbringer stempelpflichtig: 1. Vollmachten sind mit 
einem Stempel von 50 kr. zu versehen. 2. Cessienen sind nach 
dem Werthe des Entgelts und Skala II zu stempeln. 3. Ein- 
verständnissbescheinigungen in Form von kaufmännischen Be- 
nachriehtigungsschreiben sind als kaufmännische Anweisungen 
nach dem angewiesenen Betrage und Skala I zu stempeln. 
Bei mangelnder oder mangelhafter Stempelung oder bei Ver- 
muthung unrichtiger Angabe des Cessionsentgelts werden die 
bezüglichen Bescheinigungen an die kompetente Finanz-Be- 
zirksdirektion zur Amtshandlung weiter geleitet werden. Jede 
derartige Eingabe ist nebst den Beweisdokumenten noch mit 
einer besonderen, von Fall zu Fall beizubringenden Einver- 
ständnissbescheinigung zu belegen. 


Bahneröffnungen. 


Am 17. d. Mts. wurde die 84 km lange Lokalbahn 
der 
Halte- und Ladestelle Grosshof sowie der Haltestelle Priebitz 
und die Lokalbahn Rohrbach-Seelowitz-Seelowitz:- 
Stadt, 236 km, mit der Endstation Seelowitz-Stadt, in Be- 
trieb der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, für den all- 
gemeinen Verkehr eröffnet. 

Die von derselben Bahnverwaltung erbaute 10,76 km lange 
Lokalbahn Kojetein-Tobitschau mit den Halte- und Lade- 
stellen Uhritschitz und Loboditz sowie der Endstation To- 
bitschau wird am 1. Oktober d. J. dem Betriebe übergeben. 

Am 23. August .d. J. ist im Bereiche der Stadt Pressburg 
eine Strassenbahn mit elektrischem Betriebe 
eröffnet worden, welche vom Vorplatze des Bahnhofs der 
Stadt Pressburg der Hauptlinie Wien-Budapest und der Linie 
Pressburg - Tyrnau - Freistadtl- Leopoldstadt ausgeht. Diese 
mehrere Sr zale der Stadt Pressburg durchziehende elek- 
trische Bahn verbindet die Stadt mit dem Bahnhofe Pressburg- 
Neustadt der Linie der Transdanubischen Lokalbahnen und 


mit der Donau-Dampfschifffahrtsstation Pressburg. 
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Erweiterung der Betriebsbefugnisse einer Station. 


Am 1.d.Mts. wurde die in der Strecke Hatna-Kimpolung 
ler Bukowinaer Lokalbahnen gelegene, bisher blos für den 
Wagenladungsverkehr dienende Station „Paltinoasa“ für 
den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Sprengung des Eises in der Nähe von Bahnanlagen 
(Eisenbahnrecht). 


Eine Bezirkshauptmannschaft hatte zur Abwendung von 
Gefahren bei Eintritt des Eisgangs an sämmtliche Gemeinde- 
vorstände des Bezirks eine Anordnung erlassen, wonach die 
Flussstellen bei Brückenpfeilern und Wehren durch 
ns eistrei zu machen sind. Diese Anordnung wurde über 
den Rekurs der betreffenden Bahnyerwaltung von der Landes- 
behörde dahin abgeändert, dass in allen jenen Fällen, wo die 


Sprengungen in der Nähe von Eisenbahnen in einer Entfer- 


nung von weniger als 200 m vom Bahnkörper stattfinden 
sollen, dieselben nicht ohne vorherige Zustimmung der Bahn- 
organe begonnen werden dürfen. Begründet wurde diese Ent- 
scheidung damit, dass Sprengungen in der Nähe von HEisen- 


bahnen mit den bestehenden Eisenbahnvorschriften, insbeson- | 


dere mit $ 99 der Betriebsordnung im Widerspruch stehen, weil 
diese angeordneten Sprengungen den Gemeindevorständen über- 
tragen wurde, welche nicht über Sachverständige verfügen 
und daher leicht zu Kollisionen mit den Bahnorganen, sowie 
zu Gefährdungen der Eisenbahnen und ihrer Objekte führen 
können, daher im Interesse der Sicherheit des Bahnbetriebs 


Spren- 


die Zustimmung der Bahnorgane zu diesfälligen Spren ungen 
nothwendig ist. („Ver.-Bl. f. E, u. Sch.“ Nr. 54 ex 18953 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die Südbahn hatte in der Woche vom 10. bis 16. d. Mts. 
die Einnahme von 1033863 fl. erzielt; einer solchen Ziffer 
gegenüber ist es unverständlich, wie man von einer ungün- 
stigen Konjunktur des Öesterreichischen Eisenbalınwesens 


ı sprechen kann, zumal das Goldagio bei Silberzahlungen auf 


20) 2 gesunken ist. Und doch sind ausser den Aktien der Süd- 
bahn (112,25), Elbethalbahn (282,50), Kaschau-Oderberger Bahn 
(197,50) und Ungarisch-Galizischen Bahn (208,50), welche auch 
nur sehr unbedeutend gestiegen sind, die Aktien der übrigen 
Bahnen rückgängig gewesen. Der Kampf um die Staatsbahn- 


| aktie (399,25) beherrscht nämlich den ganzen Eisenbahnmarkt. 


Dazu kam die Geldknappheit und die dadurch bewirkte Höhe 
des Zinsfusses. Die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
(38540), Nordwestbahn (972), Aussig-Teplitzer Bahn (1760), Böh- 


| mischen Westbahn (416), Buscht&hrader Bahn Littera A (1503), 


Südnorddeutschen Verbindungsbahn (220) und Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn (323) wichen mehr oder minder. Gleich hielt sich 
nur die Aktie der Böhmischen Nordbahn (292). Ein seltener. 
Geschäftsumsatz war in den Genussscheinen der ÖOester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn zwischen 106 und 110 be- 
Ds Yon welchen im ganzen etwa 22000 Stück im Um- 
aufe sind. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Strecken. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Mün- 
chen. Betriebseröffnung der 
Nebeneisenbahn Hansdorf- 
Priebus. Am 1. Oktober |. J. wird 
die Nebeneisenbahn Hansdorf- Priebus 
mit den Stationen: Nieder-Ullersdorf, 
Ober-Ullersdorf, Wiesau, Kreis Sagan, 
Gross-Selten und Priebus für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Leichen und 
Fahrzeugen und lebenden Thieren er- 
öffnet. 

Die Haltestellen Teichdorf und Ober- 
hartmannsdorf sind von der Beförderung 
von Leichen und Fahrzeugen ausge- 
schlossen. 

Für die Nebeneisenbahn Hansdorf- 
Priebus haben die Bahnordnung für die 
Nebeneisenbahnen Deutschlands, sowie 
die Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands und der Lokaltarif der 
neueröffneten Strecke Gültigkeit. 

München, den 30. September 1895. (1967) 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft. 


Betriebseröffnung auf der eingeleisigen 
vollepurigen Nebenbahn Olbershau-Neu- 
hausen i/Sachsen. Am 1. Oktober d. J. 
wird dieeingeleisige, vollspurige,11,49km 
lange Bahnstrecke Olbernhau-Neu- 
hausen ji/Sachsen dem allgemeinen 
Verkehre übergeben werden. 

Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe 
der Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands sowie der für den 
Betrieb der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen Ed Reglements, 

Die neue Linie enthält, ausser dem 
Anschlussbahnhofe Olbernhau, den End- 
bahnhof Neuhausen i/Sachsen und die 
Haltestelle Grünthal, welche für den 
vollen Verkehr eingerichtet sind, sowie 
die Haltestellen Sshweinitgthal, Nieder- 
seiffenbach und Dittersbach - Seiffen, 
welche dem Personen- und beschränkten 
Güterverkehre dienen sollen. Die Tarife 
für die Personen- und Gepäckbeförde- 
rung werden auf den Verkehrsstellen 
ausgehängt werden. Für die Boförde- 
rung von Gütern, Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren gelten die nor- 


malen Frachtsätze. Die der Frachtbe- 
rechnung zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen sind in dem bei allen Stationen 
zu erlangenden neuen Kilometerzeiger 
der Sächs. Staatseisenbahnen enthalten. 
Dresden, den 25. September 1895. (1968) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Betriebseröffnung der Bahnstrecke 
Ziegenrück - Lobenstein (Reuss). Am 
1. Oktober d. J. wird die 24,01 km lange 
Nebenstrecke Ziegenrück - Lobenstein 
(Reuss) dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden. Dieselbe bildet eine 
Theilstrecke der im Bau befindlichen 
Nebeneisenbahn Triptis - Blankenstein 
und schliesst sich an die bereits im Be- 
triebe befindliche Theilstrecke Triptis- 
Ziegenrück an. 

Die an der neuen Strecke gelegenen 
Stationen Liebschütz, Lückenmühle, 
Remptendorf, Friesau - Ebersdorf und 
Lobenstein (Reuss) erhalten die Befug- 
niss zur Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Eilgut, Frachtstückgut, 
Wageuladungen und lebenden Thieren, 
die Station Lobenstein ausserdem noch 
die Befugniss zur Abfertigung von Fahr- 
zeugen und Leichen. 

Annahme und Ausgabe von Privat- 
depeschen und Sprengstoffen bleibt auf 
allen vorgenannten Stationen ausge- 
schlossen. 

Für die neue Bahnstrecke haben Gül- 
tigkeit: die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892, die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und die Tarife für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Die Tarife und der Fahrplan werden 
besonders bekannt gegeben. 

Erfurt, den 23. Seprember 1395. (1969J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Oktober 1895 wird im dies- 
seitigen Ver waltungsbezirke die 57,26 km 
lange Nebeubahn von Oallies nach Wul- 
kow, von welcher die Theilstrecke Wul- 
kow-Stolzenhagen bereits am 1. Sep- 
tember d. J. für den Güterverkehr in 
Wagenladungen eröffnet ist, dem Ge- 
sammtverkehre übergeben. Die auf der 


Strecke verkehrenden Züge — gemischte 
Züge und Personsnzüge mit IL,III. und 
IV. Wagenklasse — sind aus dem auf 
den Stationen zum Aushang kommenden 
Fahrplane ersichtlich; die Tarife sind 
bei den Fahrkartenausgabestellen ver- 
käuflich. 

Bromberg, den 22. Sept 1895. (1970) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Schliessung von Stationen, 


Einziehung der Güternebenstelie in 
Stadt Schmiedeberg. Anlässlich der am 
1. Oktober stattfindenden Betriebseröff- 
nung auf der Eisenbahnstrecke Pretzsch- 
Düben wird die Güternebenstelle in 
Stadt Schmiedeberg am 30. Septem- 
ber d. J. eingezogen. 

Halle a/S., den 26. Septbr. 1895. (1971) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Frankfurta/M. 
wird für die Folge der an der Bahn- 
strecke Frankfurt-Coblenzgelegene Bahn- 
hof Biebrich die Bezeichnung Biebrich 
(Mosbach) führen. 

Die Bezeichnung des anderen Bahnhofs 
in Biebrich (Biebrich, Rheinbahnhof) 
bleibt unverändert. 

Berlin, den 23. September 1895. (1972) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Gensraldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen Infolge Brückenbrandes 
war der Güterverkehr in der Strecke 
Dolina-Wygoda vom 7/9. bis 12/9. 
und auf den Strecken Gurahumora- 
Kimpolung, Wama-Russisch- 
Moldawitza vom 7/9. bis 16/9. ein- 


gestellt. 
Wien, am 19. September 1895. (1973) 


(Zu Nr. 76. 1896.) 


d. Güterverkehr. 


Ungarisch-Deutscher Viehverkehr. Die 
in der Nr, 70 dieses Blattes vom 7. d. Mts. 
erlassene Bekanntmachung wird dahin 
abgeändert, dass die betreffenden Fracht- 
sätze etc. für Weimar (Weimar-Geraer 
Eisenbahn) schon am 1. Oktober d. J. 
ausser Kraft treten. 

Berlin, den 20. Sept. 189. (1974MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. treten neue Fracht- 
sätze für die Stationen Grünthal, Har- 
thau i/Erzgeb., Jahnsdorf iyErzgeb., Neu- 
hausen i/Sachsen und Neukirchen i/Erz- 

ebirge, sowie theilweise ermässigte 
Erachtentae für die Stationen Obers- 
dorf-Beutha und Stollberg in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, den 24. September 1895. (1975) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftstührende Verwaltung. 


Westdeutscher Verband. Für Mine- 
ralölrückstände von Godramstein, Lau- 
terburg und Sulz nach Linden und Ösna- 
brück wird vom 1.k. Mts. ab die Fracht 
nach Ausnahmetarif Nr. 21 berechnet. 
Näheres ist auf genannten Stationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 24. Sept. 1895. (1976) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rechtsrheinisch-Hessischer Güterver- 
kehr (Gruppen VI/VII). Am 1. Oktober 
1895 tritt der Nıchtrag I in Kraft, - ent- 
haltend Tarifentfernungen für die in den 
Verkehr neu aufzunehmenden Stationen 
Düsseldorf Hafen sowie (vom Tage der 
Eröffnung ab) Heisingen und Relling- 
hausen Rh., einen Ausnahmetarif (Nr. 11) 
für Dachschiefer, und verschiedene zum 
Theil bereits eingeführte Ergänzungen 
und Berichtigungen. Der Nachtrag ist 
bei den betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen unentgeltlich zu haben. 

Essen, den 23. September 1895. (1977) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1 Mai 1843 
Vom 1. Oktober d. J. ab wir’ die Station 
Corbetha des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt für den Versand von 
Eisenerz etc. in den obengenannten Tarif 
aufgenommen. Näheres bei den bethei- 
ligten Dienststellen. 

ssen, den 22. September 1895. (1978) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober d. J. ab werden u. a. die Stationen 
der vom Staat erworbenen Thüringischen 
Privatbahnen in den Verkehr einbezogen. 

Ausserdem kommt ein Ausnahmetarif 
für Dachschiefersendungen im Verkehre 
von einzelnen Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Erfurt und Magde- 
burg zur Einführung. 

Näheres bei den Veklleiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 
Essen, den 20. September 1895. (1979) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif VI Cassel-Frankfurt a/M. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird der Nachtrag1 zu dem vorbezeich- 
neten Gütertarif eingeführt, welcher 
neben einzelnen Aenderungen und Er- 
per. des Abschnittes B besondere 

arifvorschriften, des Abschnittes D 
Beförderung auf öffentlichen Anschluss- 


a 


geleisen etc., Entfernungen und Fracht- 
sätze für die demnächst zur Eröffnung 
kommenden Stationen der Neubaustrecke 
Homburg-Usingen, sowie weiterhin einen 
neuen Ausnahmetarif für Dachschiefer 
enthält. Nähere Auskunft ertheilt das 
Verkehrsbüreau der unterzeichneten Di- 
rektion. 

Frankfurt a/M., den 18. Sept. 1895. (1980) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag I 
zum Tarif für den vorbezeichneten 
Güterverkehr in Kraft. Derselbe ent- 
hält neben Aenderungen des Tarifs neue 
Entfernungen für die Stationen ver- 
schiedener Neubaustrecken der Direk- 
tionsbezirke Frankfurt a/M., Bromberg, 
Breslau und Kattowitz, ferner Aende- 
rungen einiger Ausnahmetarife, sowie 
2 neue Ausnahmetarife nämlich: 

a) für Dachschiefer, 

b) „ Getreide u. s. 

über See. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen, von 
denen der Nachtrag käuflich bezogen 
werden kann. 

Frankfurt a/M., den 21. Sept. 1895. (1981) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mitteldeutsch-Linksrheinischer Güter- 
verkehr. Am 1. k. Mts. tritt der Nach- 
trag II zum Tarife vom 1. April 1895 in 
Kraft, enthaltend Tarifentfernungen für 
einige in den Verkehr einbezogene 
Stationen, theilweise ermässigte Ent- 
fernungen für die Stationen Brunau- 
Packebusch, Oebisfelde und Salzwedel, 
Ausnahmetarif 11 für Dachschiefer so- 
wie einige sonstige Aenderungen und 
Ergänzungen. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 21. September 1895. (1982) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


w. zur Ausfuhr 


Ermässigung der Frachtsätze des 


Güter- und Vieh- ete. Verkehrs mit den 
Stationen der Saal-, Weimar-Geraer und 
Werra-Eisenbahn. Mit dem 1. Oktober 
1895 treten für die an den Bahnstrecken 
Eisenach-Lichtenfels, Coburg-Lauscha, 
Coburg-Rodach, Themar-Schleusingen, 
Immelborn-Liebenstein-Schweina, Wei- 
mar-Gera, Grossheringen-Saalfeld, Orla- 
münde-Oppurg und Schwarza-Blanken- 
burg Thür. belegenen Stationen ander- 
weite, ermässigte Frachtsätze in Kraft. 
Ueber die Höhe derselben ertheilen die 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Erfurt, den 19. September 1895. (1983J') 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 


Nassau-Badischer Güterverkehr. Mit 
dem 1. Oktober d. J. kommt der Tarif- 
Nachtrag XV zur Einführung, ent- 
haltend: 

Sätze für die Stationen Espasingen 
Ludwigshafen a/See, Sipplingen und 
Ueberlingen der Badischen Bahn, Anspach 
im Taunus, Friedrichdorf im Taunus, 
Köppern, Usingen und Wehrheim des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M., Achkarren, Altbreisach (Kaiser- 
stuhlbahn), Burkheim, Jechtingen, König- 
schaffhausen, Rothweil in Baden und 
Sasbach a/Rhein der Kaiserstuhlbahn, 
sowie ermässigte Sätze für Hanau, 
Höchst und Wiesbaden des Bezirks 
Frankfurt a/M., ferner eine Bestimmung 
wegen Aufhebung der bestehenden Sätze 
für Altbreisach, Badische Staatsbahn. 
Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 20. Sept. 1895. (1984) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif V und Wechsel - Güter- 
tarife der Gruppe V mit den übrigen 
PreussischenStaatsbahngruppen,Reichs- 
bahn - Staatsbahn - Gütertarif, Staats- 
bahn-Gütertarif Oldenburg-Erfurt, Nord- 
deutscher und Niederdeutscher Ver- 
bands - Gütertarif, Thüringisch - Baye- 
rischer Verbands-Gütertarif, Sächsisch- 
Thüringischer Verbands - Gütertarif, 
westlicher Vieh- etc. Tarif, Reichsbahn- 
Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif, Preussisch- 
Bayerischer Vieh- etc. Tarif, Ostwest- 
licher Vieh- etc. Tarif. Mit dem Tage 
der Eröffnung der Neubaustrecke Ziegen- 
rück-Lobenstein (voraussichtlich Anfang 
Oktober d. J.) werden die Stationen 
Liebschütz, Lückenmühle, Remptendorf, 
Friesau - Ebersdorf und Lobenstein 
Reuss) in die vorgenannten Güter- und 

ieh- etc. Tarife einbezogen und zwar 
für die Abfertigung von Eilgut, Fracht- 
stückgut, Wagenladungen und lebenden 
Thieren, Station Lobenstein (Reuss) 
ausserdem noch für die Abfertigung 
von Fahrzeugen und Leichen. Die An- 
nahme und Ausgabe von Sprengstoffen 
ist auf allen genannten Stationen aus- 
geschlossen. 

Soweit Nachträge zu den vorge- 
nannten Tarifen bis zum Eröffnungstage 
der Neubaustrecke nicht erscheinen, 
sind der Frachtberechnung folgende 
Entfernungen zu Grunde zu Egon: 

Zwischen Zügenrück und 


Liebschütz . lit 4 km 
ee BL aa 
Remptendorf ..... 14 „ 
Friesau-Ebersdorf . . . 18 „ 
Lobenstein (Reuss). . . 25 „ 
Zwischen Liebschütz und 
Lückenmühle . ugekm 
Kemptendorf were 17, 
Friesau-Ebersdorf . . . 14 „ 
Lobenstein (Reuss). . . 21 ,„ 
Zwischen Lückenmühle und 
Remptendorf . . . .. 35km 
Friesau-Ebersdorf . .. 7, 
Lobenstein (Reuss). . . 14 „ 
Zwischen Remptendorf und 
Friesau-Ebersdorf . 4 km 


Lobenstein (Reuss). Sl 
Zwischen Friesau-Ebersdorf und 
Lobenstein (Reuss). 7 km 
Im Verkehr über Triptis hinaus bezw. 
im Verkehr mit der Strecke Triptis- 
Ziegenrück erfolgt die Frachtberech- 
nung unter Eee ung der in den 
vorgenannten Gütertarifen für die Sta- 
tionen Triptis und Ziegenrück enthal- 
tenen Entfernungen zuzüglich folgender 
Kilometer: 


”» 


| 


Anstoss an 


Triptis |Ziegenrück 
bei (für dar- (für Strecke 
y über hinaus| Triptis- 
gelegene Ziegen- 
Stationen) rück) 
| km km 
Liebschütz. . 34 | 4 
Lückenmühle. 41 11 
Remptendorf . 44 14 
Friesau- 
Ebersdorf . 47 17 
Lobenstein 
Reuss) 


DE: 54 24 
rfurt, den 19. September 1895. (1985J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 

führenden Verwaltungen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1895 er- 
scheint zu den auch für den Verkehr 
der Stationen Basel und Waldshut der 
Badischen Bahn einerseits und Schweize- 


rischen Stationen anderseits gültigen 
„allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation der Schweizerischen 
Bahnen vom 1. Januar 1895“ der I. Nach- 
trag. Derselbe enthält Aenderungen der 
allgemeinen Tarifvorschriften und der 
Klassifikation der Güter der Spezial- 
tarife und kann von unserem Gütertarif- 
büreau bezogen werden. 
Karlsruhe, den 22. Sept. 189. 
Generaldirektion. 


(1986) 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den Preussischen Staatsbahnen, 
sowie \ieh- ete Tarif der Preussischen 
Staatsbahuen Mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung der Neubaustrecke 
Pretzsch-Düben des Direktionsbezirkes 
Halle a. Saale werden die Stationen 
Bad-Schmiedeberg und Söllichau in die 
oben bezeichneten Tarife einbezogen. 

Auf beiden Stationen ist die Abferti- 
gung von Sprengstofter, auf Station 
Söllichau ausserdem die Abfertigung von 
Fahrzeugen ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Güterabferti- 
gungsstellen. 

Halle a. Saale, den 21. Sept. 1895 (1987J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. kommt der Nach- 
trag 3 zum Heft 2 des Staatsbahn- 
Gütertarifs der Gruppe V :Direk- 
tionsbezirke Erfurt, Halle, Magdeburg 
und angeschlossene Privateisenbahnen) 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Verkehrsbeschränkungen; 

a) Entfernungen und Ausnahme- 
tarife für den Verkehr mit den 
Stationen der am 1. Oktober d. J. 
in den Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Erfurt 
übergehenden Saal-, Weimar- 
Geraer und Werra-Eisenbahn, 
Entfernungen für den Verkehr 
mit den Stationen Bad-Schmiede- 
berg und Söllchau der neuen 
Bahnstrecke Düben-Pretzsch, 
Entfernungen für den Verkehr 
mit den Stationen Friesau-Ebers- 
dorf, Liebschütz, Lobenstein, 
Lückenmühle, Paulinzella, Remp- 
tendorf, Rottenbach und Singen 
der neuen Bahnstrecken Saal- 
feld -Stadtilm und Ziegenrück- 
Lobenstein, gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung dieser 
Bahnstrecken ab, 

Entfernungen für den Verkehr 

mit der Station Zellendorf, gültig 

vom Tage der Eröffnung dieser 

Station ab; 

2. anderweite Entfernungen zwischen 
mehreren Stationen älterer Bahn- 
strecken; 

8. einen Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifs 5c für gebrannte Steine zwi- 
schen Dürrenberg b. Leipzig und 
Leutzsch; 

4. einen neuen Ausnahmetarif (11) für 
die Beförderung von Dachschiefer 
im Verkehr von den Stationen 
Eichicht (Schwarzburg - Rudolstadt), 
Goslar, Marktgölitz, Probstzella und 
Unterloguitz. 

Die übrigen in dem Nachtrage aufge- 
führten Tarifmaassnahmen sind bereits 
früher eingeführt und besonders öffent- 
lich bekannt gemacht worden. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen er- 
hältlich. 

MaBasbuzg, den 25. Sept. 1895. (1988) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


b 


— 
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Am 1. Oktober 1895 werden die an 
der Neubaustrecke Bromberg-Zuin gele- 
genen Stationen Jaroschewo, Jesuiter- 
see, Rinarschewo, Schubin, Wonsoseh 
des Königlichen Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Bromberg für den gesammten 
Güterverkehr eröffnet und in den Brom- 
berg-Sächsischen Gütertarif einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu er- 
fahren. 

Ferner wird mit sofortiger Gültigkeit 
in den Ausnahmetarif 3 für Holz des 
genannten Gütertarifs der Artikel 
„Rundholz, gelocht (Haspelholz)* unter 
Ziffer 4 aufgenommen. 

Bromberg, den 21. Sept. 1895. (1989) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
ist Nachtrag 2 zum diesseitigen Lokal- 
Gütertarif vom 1. Mai 1894 ausge- 
geben, welcher Ermässigungen einiger 
Tarifsätze enthält. 

Auskunft ertheilen unsere Abferti- 
gungsstellen; Nachtrag ist zum Preise 
von 0,05 4“ bei diesen käuflich zu haben. 

Blankenburg a/H., den 24. Sept. 1895. 

Die Direktion (1990) 
der Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbanngesellschaft. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. ge- 
langen im obenbezeichneten Verkehre 
direkte Frachtsätze zwischen Gera 
(Reuss) Pr. St.B. und Leipzig II (Dresd. 
Bhf.) zur Einführung. Nähere Auskunft 
über die Höhe der Frachtsätze etc. er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 21. Sept. 189. (1991J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Im Hes- 
sisch - Bayerischen Viehver- 
kehr über Aschaffenburg werden von 


jetzt ab die im Personenverkehr gül- 


tigen Fahrkarten auch für die Viehbe- 
gleiter als Fahrtausweis zugelassen. 
Mainz, den 25. September 1895. (1992) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn usw. Mit dem 1. Oktober d. J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den vor- 
genannten Verkehr der Nachtrag X in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachsätze für mehrere Stationen der 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisen- 
bahn und neue Frachtsätze für die Sta- 
tion Lititz a/d. Adler der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn. Druckabzüge des 
Nachtrages können von den betheilig- 
ten Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Breslau, den 18. Septbr. 1895. (1993) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Direkter Güterverkehr von Deutschen 
Stationen nach Alexandrowo, Thorn und 
Mlawa transito. Vom heutigen Tage ab 
wird die Station Mülhausen i. Els. 
Nord mit den für die Station Mül- 
hausen i, Els. bestehenden Frachtsätzen 
in den Tarif für den direkten Güterver- 
kehr von Deutschen Stationen nach 
Alexandrowo, Thorn und Mlawa zur 
Weiterbeförderung nach Stationen der 
Warschau- Wiener Eisenbahn bezw. deren 
Hinterbahnen, gültig vom 1. Januar 1893, 
aufgenommen. 

Bromberg, den 20. Septbr. 1895. (1994) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-Mitteldentscher Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober 1895 tritt für 
den obenbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag 2 in Kraft. Derselbe enthält Ent- 
fernungen und Ausnahmetarifsätze für 
den Verkehr zwischen den Stationen der 
Direktionsbezirke Berlin und Stettin 
einerseits und den Stationen der in den 
Besitz des Preuss. Staates übergehenden 
Saalbahn, Weimar-Geraer und Werra- 
bahn andererseits, Entfernungen für die 
neueröffneten Stationen Bad-Schmiede- 
berg und Söllichau (Direkt.-Bez. Halle) 
und Vulkow (Direkt.-Bez, Stettin), für 
die demnächst zur Eröffnung gelangen- 
den Stationen Friesau-Ebersdorf. Lieb- 
schütz, Lobenstein, Lückenmühle, Paulin- 
zella, Remptendorf, Rottenbach (Direkt.- 
Bez. Erfurt) und Zellendorf (Direkt.-Bez. 
Halle): sowie abgeänderte Entfernungen 
für die Stationen Düben, Eilenburg, 
Kültzschau, Laussig b. Düben, Mens- 
dorf, Oppurg, Pössnek, Preuss. Staatsb. 
und Teucha. Der Tag der Betriebs- 
eröffnung der Stationen Friesau-Ebers- 
dorf u. s. w. wird besonders bekannt 
gegeben. 

Ferner gelangt durch den Nachtrag 
ein Ausnahme-Tarif für Dachschiefer 
von den Stationen Eichicht (Schwarzb.- 
Rudolst.), Marktgölitz, Probstzella, 
Unterloquitz des Direktiönsbenirke Er- 
furt und Goslar des Direktionsbezirks 
Magdeburg, sowie ein Ausnahmetarif 
für Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, 
Hülsenfrüchte, Raps- und Rübsaat, Malz, 
Mühlenerzeugnisse und Kaffeeersatz- 
mittel, aus Getreide oder Mühlenerzeug- 
nissen hergestellte, zur Ausfuhr über 
See nach ausserdeutschen Ländern (ein- 
schliesslich der Deutschen überseeischen 
Kolonien) zur Einführung. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 


betheiligten Abfertigungsstellen er- 
hältlich. 
Magdeburg, den 25. Sept. 1895. (1995) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gruppen - Gütertarif Elberfeld - Essen. 
(Gruppe VI.) Am 1. Oktober d. J. 
tritt der Nachtrag I in Kraft. Er ent- 
hält u. a. Tarifsätze für die Stationen 
Düsseldorf - Hafen, Heisingen und 
Rellinghausen Rh., sowie einen Aus- 
nahmetarif für Dachschiefer von den 
Stationen Brachbach, Eiserfeld, Frede- 
burg, Gleidorf, Raumland-Berleburg.und 
Schmallenberg des Direktionsbezirks 
Elberfeld nach sämmtlichen über 202 km 
von den Versandstationen gelegenen 
Stationen der Direktionsbezirke Elber- 
feld und Essen. Die Sätze für Heisingen 
und Rellinghausen Rh. werden erst mit 
der Eröffnung dieser Stationen für den 
Güterverkehr gültig. 

Elberfeld, den 20. Sept. 1895. (1996) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Essen. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehrmitund über Elsass- 
Lothringen.) Am 11. September d.J. 
ist auf der Französischen Strecke ein 
neuer Lokal- Frachtguttarif zur Ein- 
führung gekommen. Derselbe weicht 
in verschiedenen Punkten von dem bis- 
herigen Tarife ab und wird von den 
Dienststellen der Französischen ÖOst- 
bahn auch auf direkt abgefertigte Sen- 
dungen angewendet. 

Mit gleichem Tage tritt der Nach- 
trag XII zu Theil IIb (Französische, 
Schnittsätze) in Kraft. (Gratis.) 

Strassburg, den 20. Sept. 1895. _ (1997) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Frankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Die Station Oberhausen 
bei Augsburg der Bayerischen Staats- 
bahn wird mit Wirkung vom 1. Oktober 
d. J. in den Ausnahmetarif Nr. 7 für 
Brennholz aufgenommen. Näheres ist 
bei den betheiligten Güterabfertigungen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 24. Sept. 1895. (1993) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-OesterreichischerVerband. 
Am 1. Oktober 1895 wird die Station 
Königsfeld Oe. U. St. E. Ges. in den 


‘ durch Nachtrag XI zum Heft 1 einge- 


führten Ausnahmetarif Nr. 36 für Roh- 
eisen nach Oesterreich aufgenommen. 
Für derartige Sendungen kommen die 
Frachtsätze für Brünn K. F.N.B. unter 
Zuschlag von 8,8 für 100 kg zur Er- 
hebung. 
Breslau, den 21. September 1895. (1999) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heft 2 Aufhe- 
bung der Frachtsätze für die 
Station Bingerbrück. Ab 1ı.No- 
vember 1895 werden sämmtliche für 
die Station Bingerbrück vorgesehenen 
Frachtsätze ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Wien, am 21. September 1895. (2000) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz 
des Ausn.-Tarifes Nr. 5 treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Politz St. E. G 74 48 
Nach Schönpriesen- 
Umschl, 
von Politz St. E.G. . 69 8 
Nach Dresden-Elbkai 
von Politz St. E. G. 99 8 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 

ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
A denbach Landuggeplate und Schön- 

riesen-Umschlag 6 %, bei Aussig-Lan- 

Eperiyz 9,5 ı& pro 100 kg beträgt. 

ien, am 21. September 189. (2001) 
Oesterreich. Nordwesthbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Transitverkehr. Frachtsatz 
für vegetabilische Oele von 
Genf transit nach Innsbruck. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1895 bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens bis 31. Dezember 1896 wird für 
die Beförderung vegetabilischer Oele, 
welche nachweisbar von Marseille 
herstammen. von Genf transit nach Inns- 
bruck (K. K. Oesterreichische Staats- 
bahnen) bei Aufgabe von beziehungs- 
weise Frachtzahlung für mindestens 
5000 kg auf jeden Frachtbrief und Wa- 
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gen der Frachtsatz von 25,50 Fres. für 
1000 kg berechnet. | 
Wien, am 23. September 1895. (2002) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr, 


Vom 15. November d. J. 
bei Benutzung der auf der Strecke 
Eisenach - Lichtenfels und umgekehrt 
verkehrenden Schnellzüge 1, 5 und 2 im 
Verkehr der Stationen der Werra-Eisen- 
bahn unter sich sowie im direkten Ver- 
kehr zwischen Stationen der Werra- 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen, der 
Saal- und Weimar - Geraer Eisenbahn 
andererseits erhöhte Fahrpreise zur Er- 
hebung. 

Nähere Auskunft ertheilt das Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 20. Sept. 1895. (2003J ) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


ab kommen 


Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Der 
Tarif für den diesseitigen Binnen - Per- 
sonen- und Gepäckverkehr — Theil IT — 
vom 1. April 1894 ist durch Aufnahme 
der folgenden Zusatzbestimmung zu 
Nr. 32 ergänzt worden: 

„7. Bei der Aufgabe von unbeglei- 
tetem Reisegepäck, bezw. von Gü- 
tern, welche zur Beförderung als 
Reisegepäck zugelassen werden, 
wird die in der Zusatzbestimmung 1 
zu $ 32 des Deutschen Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarifs, Theil I, 
vorgeschriebene Gepäckfracht für 
je 10 kg mit dem Mindestbetrage 
von 20 3 erhoben.“ 

Die Ergänzung der gedachten Zusatz- 
bestimmung ist gemäss den Vorschrif- 
ten unter I2 genehmigt worden. 

Strassburg, den 20. Sept. 1895. (2004) 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Mit dem 1. Oktober d. J. wird der Eisen- 
bahn-Personen-und Gepäck-Tarif TheilII, 
Besondere Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt vom 
1. April 1894 nebst Nachtrag I vom 
1. April 1895 aufgehoben. Ferner wird 
zum gleichen Termine der Personen- und 
Gepäcktarif Theil Il, Besondere Bestim- 
mungen nebst Tarit-ätzen für den Lo- 
kal- und direkten Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Stationen der Saal-, 
Weimar-Geraer, Werra- etc.. Eisenbahn 
vom 1. April 1889 hinsichtlich der in 
diesem Tarif sowie in den Nachträgen 
enthaltenen Besonderen Bestimmungen 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
der Saal-, Weimar-Geraer und Werra- 
Eisenbahn und für den direkten Ver- 
kehr zwischen Stationen dieser Bahnen 
und solchen der übrigen Preussischen 
Staatseisenbahnen ausser Kraft gesetzt. 

An Stelle derselben tritt mit dem 
1. Oktober d J. für den ganzen Umfang 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
einschliesslich der Werra-, Saal- und 
Weimar-Geraer Eisenbahn ein neuer 
Eisenbahn-Personen- und Gepäck-Tarif 
Theil II in Kraft, enthaltend Besondere 
Bestimmungen für den Personen- und 
Gepäck-Verkehr zwischen den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
sowie für den Verkehr von denselben 


nach den Stationen der übrigen Preussi- 
schen Staatseisenbahnen, 

In den Fahrpreisen und Gepäckfracht- 
sätzen für den Lokal- und direkten Ver- 
kehr der Werra-, Saal- und Weimar- 
Geraer Bahn unter sich und für den 
Verkehr zwischen Stationen dieser 
Bahnen und Stationen der Preussischen 
Staatseisenbahnen treten Aenderungen 
bis auf weiteres nicht ein. 

Die in den neuen Tarif aufgenomme- 
nen Besonderen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 23. September 1895, (2005J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Auf Grund der Ermächtigung im zwei- 
ten Absatze des $ 5 des Gesetzes vom 
16. Juli 1895 (Ges.-S. S, 315) und des 
Vorbehalts im $ 5 der betreffenden An- 
lehensbedingungen kündige ich hiermit 
die dreieinhalbprozentigen Prioritäts- 
obligationen der Werra-Eisenbahngesell- 
schaft, [II. Emission und IV. Emission 
1. Theil, soweit dieselben nicht bereits 
ausgeloost sind, zur baaren Rückzahlung 
am 2. Januar 1896. 

Die Auszahlung des Nennbetrages der 
gekündigten Obligationen erfolgt von 
dem genannten Tage ab bei der König- 
lichen Eisenbahn Hauptkasse zu Erfurt, 
bei der Mitteldeutschen Kreditbank in 
Berlin und Frankfurt a/M. und bei deren 
Filiale in Meiningen, bei dem Bank- 
hause B. M Strupp in Meiningen und 
Gotha und bei der Coburg-Gothaischen 
Kreditgesellschaft in Coburg gegen 
Ausantwortung der Obligationen selbst 
und der dazu gehörigen, noch nicht 
fälligen Zinskupons und der Talons. 

Der Geldbetrag etwa fehlender Zins- 
scheine wird von dem Betrage der zu 
leistenden Zahlung gekürzt. 

Die Verpflichtung zur Verzinsung der 
Obligationen erlischt mit dem 31. De- 
zember 1895. 

Berlin, den 19. Sept. 1895. 

Der Finanzminister. 
gez. Miquel. 


(2006J) 


8. Verdingungen. 


Lieferung von hölzernen Bahn- und 
Weichenschwellen. Die Lieferung der 
bis zum 31. Juli 1896 im Direktionsbe- 
zirk Erfurt und Magdeburg erforder- 
lichen 

200 Stück 2.5 m lg. eichenen Bahn- 
schwellen II. Klasse, 

17000 Stück 2,7 m lg. eichenen Bahn- 
schwellen I. Klasse, 

30.000 Stück 2,5 m 1g. kiefernen Bahn- 
schwellen II. Klasse, 

100850 Stück 2,7 m lg. kiefernen Bahn- 

schwellen I. Klasse, 

3000 Stück 2,5-5,0 m lg. eichenen 
Weichenschwellen von min- 
destens 26 cm Breite und 16cm 


Höhe und 
248 Stück 2,5-5,8 m lg. kiefernen 
Weichenschwellen derselben 
Breite und Höhe 
soll — nach Loosen getrennt — ver- 


dungen werden. Bedingungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formular 
liegen im diesseitigen Centralbüreau 


hierselbst — Fürstenstrasse 1 bis 10 — 
zur Einsicht aus, können auch von 
demselben gegen portofreie Einsendung 
von 50 4 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

12. Oktober 1895, Vormittags 

10 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22 stattfinden- 
den Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 9. No- 
vember 1895 einschl. 

Magdeburg, den 22. Sept. 1895. (2007) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Wagenlieferung. Wir beabsich- 
iger die Vergebung von 6 Stück vier- 
achsigen Schnellzugs-Personenwagen I. 
u. II. Kl. mit Seitengang, wovon 2 Stück 
mit Kücheneinrichtung zu versehen sind. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Central- 
büreau gegen Einsendung von 150 4 
erhoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Wagenlieferung“ versehene An- 
gebote wollen spätestens bis zum 
14. Oktober 1. J. portofrei bei uns ein- 
gereicht werden. 

Zuschlagfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, den 20. Sept. 1895. (2008) 
Generaldirektion. 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. 
380000 kg alte Schienen und Schienen- 
stücke sind zu verkaufen; Angebote, mit 
bezüglicher Aufschrift versehen, bis 
zum 5.Oktoberd.J., Vormittags 
10 Uhr, dahier einzureichen. Bedin- 
gungen gegen frankirte Einsendung von 
25 3 pro Exemplar durch unser Sekre- 
‚ tariat zu beziehen. 

Giessen, den 23. September 1895. (2009) 
Gr. Direktion. 


10. Offene Stellen. 


Zum 1. November d. J. event. später 
wird ein im Stations- und Abfertigungs- 
dienst erfahrener Stations - Vorsteher 
gesucht. Zeugnisse nebst Lebenslauf 
und Gehaltsansprüche sind an die Di- 
rektion der Prignitzer Eisenbahngesell- 
schaft in Perleberg einzusenden. (2010) 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


ee 


Brrröbnäi Du 
Garboline 
MD. R.- Pat. ZUE N 

Einzig oohte, seit MAX 2 Jahrzehnten 
25” erprobte Originalmarke. Zug 
Näheres durch RB. Ävenarius & Co., 
Stuttgart, Hamburn u. Berlin C. 


Kautionen 

taste E 
u. Darleline za Erivachenmee co. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 


tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. 


‚Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Dieser Nummer liegt ein 
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Carl Schenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt, s.m.c.H. 


Speelalltät: Waagen jeder Art für Eisenbahnzweeke. 
A Waggonwaagen 


900 Stück : 
NER mit und ohne Geleisunterbrechung 
TR mit Schenck’s Registrirapparat. 
BraBIEZT: Neueste und beste Constructionen. 


Entlastung ohne Zeitverlust und Kraft- 
anstrengung mittels verschiebbaren 
Gegengewichts. 


Meine Waagen 
Eateprechen den 
öchsten 


Anforderungen 
und erfreuen sich Auf Wunsch auch 
deshalb mit Dampf, 
der grössten Hydraulik oder 
Beliebtheit. Electricität. 


Gepäckwaagen in bewährten Constructionen. . } 
Ausführliche Prospecte sowie Offerten jederzeit zu Diensten. 
Ausser Waagen baue ich namentlich: 
„Materialprüfungsmaschinen‘, sowie Krahnen, 

Drehscheiben und Schiebebühnen. 


Bahnmeister-Schule 
Sternberg i. Mecklhg. 
Auskunft durch den Director: Moritz Wenck, Architect. 


& Büsscher & Hoffmann 
7 m.b.H. 

€ Eberswalde, Halle a.d. S., Fra. i. E., Königsberg i. Pr., 
Au 
© 


u 
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Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


Einf. und Doppel-Pappdächer: verbesserte Holzcementdächer. \ 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 
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mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. : 


nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- ) 

Yal u faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 5 
& lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- ER 

N | bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 9) 
1 Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- Si 

€ lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 5) 


\ 
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Prospekt von R. Wolf in Magdeburg-Buckau, betr. Locomobilen, bei. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun Verl Al i ö i 5. 
C 2 Ä gen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerst 
E Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). ee 
zpedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 


Druck von H, S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


NE 77, 


1895 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Öesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M, 
unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer1—4) 

einzusenden, 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W „Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr, 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


"Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Ueber die Ausgestaltung des Aenderung von Stationsnamen. 


Lokalbahnnetzes in Oesterr. Projekte. | 
(Schluss.) Württemberg.Staatseisenbahnen. | 
Vereinsmittheilungen: Dahme-Uckroer Eisenbahn. 
Neue Vereinsbahnstrecken. Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 
Rundschreiben. Weimar-Geraer u. Werra-Eisenb.- 
Aus dem Deutschen Reich: Prioritätsobligationen. 
Betriebsergebnisse und Bahn- Wismar-Karower Eisenbahn. 


Osthavelländische Kreisbahnen. 

Rauscha-Freiwaldau. 

Halle-Hettstedter Eisenbahn. 

Aschersleben-Schneidlingen- 
Nienhagen. 

Die Opalenitzaer Kleinbahn-G. 

Hildesheim-Peiner Kreisbahn. 


eröffnungen im August d. J. 
Pfandrecht an Privateisenbahnen 
und Kleinbahnen. 
Betriebseröffnungen. 
Eröffnungen und Erweiterung 
d. Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 


Berlin, den 2. Oktober 1895. 


Inhalc: 


| Von der Balkan-Halbinsel: 1. 


Bücherschau: 


Frachten für Eilgüter zur über- Eisenbahnrechts u. Eisenbahn- 


seeischen Ausfuhr. rechtl. Entscheidungen und 
Versuchsfahrten mit Strassen- Abhandlungen. 
bahnwagen verschiedener Syst. | Verschiedenes. 


Personalnachrichten: 
Sächsische Staatseisenbahnen. 
Amtliche Bekanntmachungen; 


Winterfahrplan 1895/96. 
Fisenbahn-Rentenbank in Frank- 
furt a/M. 


Berichtigungen. 

Türkei. Rumänien. Serbien. 2. Eröffnungen von Strecken. 
Reichsgerichts-Erkenntniss. 3. Eröffnungen von Stationen, 
Verein für Eisenbahnkunde zu 4. Verkehrsstörungen. 

Berlin.(Sitzung am 10/9.1895.) 5. Güterverkehr. 


[er 


. Personen- und Gepäckverkehr., 
7. Offene Stellen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Brockhaus’ Konversations-Lex. 
G. Eger, Handbuch des Preuss. 


Ueber die Ausgestaltung des Lokalbahnnetzes in Oesterreich. 
(Schluss aus Nr. 76.) 


Die bisherigen praktischen Erfolge der Lokalbahnaktion. 


Wenn die Ergebnisse der bisherigen Thätigkeit des 
Staates und der Länder auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens 
einer näheren Betrachtung unterzogen werden sollen, dann ist 
es vor allem nothwendig, jene Länder auszuscheiden, welche 
erst in der letztabgelaufenen Landtagssession ernstlich in die 
fragliche Aktion eingetreten sind; wir haben 63 sonach aus- 
schliesslich mit Steiermark, Böhmen und Galizien 
zu thun. Aber auch rücksichtlich dieser drei und namentlich 
der zwei zuletzt genannten Länder kann von praktischen Er- 
folgen, welche für oder gegen die eingeleitete Bewegung 
sprechen, noch nicht die Rede sein. In Steiermark liegt eine 
kaum 5jährige Arbeitsperiode vor; in Böhmen und Galizien 
ist eine Frist von 3 bezw. 2 Jahren verflossen, seit das be- 
treffende Lokalbahngesetz in Wirksamkeit trat. Immerhin 
sind, besonders in Steiermark, gewisse Erscheinungen zu 
Tage gekommen, die zur Besprechung anregen und auch auf 
die Einleitung und Durchführung der Aktion in anderen Län- 
' dern, sowie auf die Stellungnahme einzelner Landtage zu der 
ganzen Lokalbahnfrage nicht ganz ohne Einfluss geblieben 
sind. Um diese Momente etwas näher zu beleuchten, sei es 
uns gestattet, zunächst mit wenigen Worten auf die Entwicke- 
lung des Lokalbahnnetzes in Steiermark unter der Aegide des 
neuen, unseren Lesern bekannten Gesetzes hinzuweisen. 


Auf Grund dieses Gesetzes wurden bisher folgende 
Linien erbaut und dem Betriebe übergeben: 
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1. Cilli-Wöllan mit der Flügelbahn Hundsdorf- 
Skalis, eröffnet am 29. Dezember 1891, normalspurig, 
39,237 km lang. Die Anlagekosten dürften das Präliminare 
von 2700000 fl. nicht überschreiten. Den Betrieb führt die 
K. K. priv. Südbahngesellschaft gegen eine jährliche Ent- 
schädigung von 30% der Roheinnahme, so lange dieselbe nicht 
den Betrag von 290000 A. übersteigt; bei einer höheren Ein- 
nahme erhält die Gesellschaft noch 20 2 des Ueberschusses 
über 290000 fl.; unter allen Umständen ist ihr der Betrag von 
74000 fl. pro Jahr gesichert. Der Besitzer der Schallthaler 
Kohlenwerke hat die volle 4 $ Verzinsung und Tilgung des 
Anlagekapitals persönlich und hypothekarisch übernommen. 


2. Preding-Wieselsdorf-Stainz, eröffnet am 
27. November 1892, 0,76 m Spurweite, 11,319 km lang. Die Bau- 
kosten waren mit 270000 fl. präliminirt, dürften aber um rund 
50000 fl. überschritten werden. Das Land hatte für die 
ursprünglich präliminirte Bausumme einen Beitrag von 
120.000 fl. zu leisten. Den Betrieb besorgt die K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft als betriebführende Verwaltung der Graz- 
Köflacher Bahn, an welche die Schmalspurbahn anschliesst. 


3. Pöltschach- Gonobitz, eröffnet am 19. De- 
zember 1892, 0,76 m Spurweite, 14,767 km lang. Die Baukosten 
waren mit 350000 fl. veranschlagt und sollte das Land hierzu 
einen Betrag von 200000 fl. beisteuern. Die definitiven Rech- 
nungsabschlüsse dürften eine nicht unbedeutende Ersparniss 
nachweisen, sodass die Baukosten kaum 23000 fi. pro Kilo- 
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meter betragen werden. Den Betrieb hat ebenfalls die K.K. 
priv. Südbahngesellschaft übernommen. 

4. Kapfenberg-Seebach-Au, eröffnet am 9. De- 
zember 1893, 0,76 m Spurweite, 22,774 km lang. Das Anlage- 
kapital dieser Gebirgsbahn war mit 700.000 fl. beziffert, wurde 
aber nicht unwesentlich überschritten. Das Land betheiligte 
sich mit 400000 fl. Subvention. Der Betrieb liegt gleichfalls 
in den Händen der K. K. priv. Südbahngesellschatt. 

5. Unzmarkt- Murau -Mauterndorf, eröffnet 
am 9. Oktober 1894, 0,76 m Spurweite, 76,2 km lang. Das Bau- 
kapital ist mit 2340000 fl. veranschlagt; der Eisenbahnfonds 
Steiermarks wird mit einem Betrage von 1400000 fl. in An- 
spruch genommen. Den Betrieb besorgen die K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen. 

Das Risiko, mit welchem das Land Steiermark bei diesen 
vollendeten Landesbahnen betheiligt erscheint, stellt sich so- 
nach — wie schon weiter oben angedeutet — auf etwa 
2120000 fl., muss also in Rücksicht auf die gesammten Bau- 
kosten von rund 6500000 Hl. als ein verhältnissmässig geringes 
bezeichnet werden. Die Betriebsergebnisse sind aber leider 
nicht besonders günstige. Bei der Landesbahn Cilli-Wöllan 


haben sich die Verhältnisse im Jahre 1894 allerdings gebes- 


sert; dennoch müssen die Garanten zu einem Garantiezuschusse 
herangezogen werden. Für die kommenden Jahre ist eine noch 
entschiedenere Besserung zu erwarten, da sich erst dann der 
Nutzen der im Kohlenwerke Skalis durchgeführten Installa- 
tionen fühlbar machen wird. Für das Jahr 1893 stellen sich 
die Betriebsergebnisse folgendermaassen: 


Einnahmen . 141 365,79 fl., pro Kilometer 3 602,36 fl. 
Ausgaben “8081420 „ m 0097 ...2058,92 „ 
Betriebsüberschuss 60551,59 fl., pro Kilometer 1543,44 fl. 
Betriebskoeffizient: 57,36. 


Zuschuss seitens der Garanten: 53 448,41 fl. 

Auf den Linien Preding- Wieseldorf- Stainz 
und Pöltschach-Gonobitz sind die Betriebsverhältnisse 
ebenfalls keine erfreulichen. Bei erstgenannter Bahn musste 
nicht nur die Bezirksvertretung. Stainz mit dem vollen 
Garantiebetrage von 5200 fl., sondern auch der Landes-Eisen- 
bahnfonds mit dem Betrage von 345,62 fl. zur Bedeckung des 
Zinsen- und Amortisationsfonds für das Jahr 1893 herange- 
zogen werden; bei der Linie Pöltschach-Gonobitz musste die Be- 
zirvksvertretung einen Garantiebetrag von 6300 fl., der Landes- 
Eisenbahnfonds einen Zuschuss von 4266 fl. leisten. Im Jahre 1894 
sind die Verhältnisse weder bei jener, noch bei dieser Bahn 
günstiger geworden. Die Einnahmen im Jahre 1893 betrugen 
bei der Linie Preding-Stainz 1277 fl., bei der Linie Pöltschach- 
Gonobitz sogar nur 837 fl. pro Bahnkilometer; die Betriebs- 
ausgaben stellten sich bei der ersten Bahn auf 50 kr., bei der 
letzteren nur auf 39 kr. pro Zugkilometer oder auf 779,97 A., 
bezw. 575,04 fl. pro Bahnkilometer. 

Worin liegt nun die Ursache dieser Erscheinungen, die 
vielleicht an und für sich nicht so ungünstig sind, wie sie im 
Vergleich zu den gehegten und geweckten Hoffnungen, welche 
auf die Rentabilitätsberechnungen basirten, auf den ersten 
Augenblick und für die zunächst Betheiligten erscheinen? In 
erster Linie trägt wohl die allgemeine Ungunst der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse Schuld an dem geringen Verkehr; 
die industriellen Unternehmungen stocken in ihrem Geschäfts- 
gang; die Zündhölzchenfabrik in Stainz hat z. B. bedeutend 
an Umsatz verloren. Dies sind aber nur vorübergehende Ge- 
schäftsdepressionen, die — wie schon jetzt zuverlässige An- 
zeichen hoffen lassen — in Bälde steigendem Absatze weichen 
werden. Man sollte bei Rentabilitätsberechnungen diesem 
Umstande Rechnung tragen und nicht allein die mittleren 
Verkehrsverhältnisse, sondern auch vorübergehende grössere 
ungünstige Schwankungen berücksichtigen, d. h. auch minimale 
Verkehrseinnahmen in Betracht ziehen, um späterhin nicht 
von solchen überrascht zu werden. 

In zweiter Linie steht die konservative Gesinnung der 
Bevölkerung, die allerdings auch durch äussere Umstände, 
durch die Erwerbsverhältnisse mächtig gefördert wird, Das 


Fuhrwerk verkehrt noch heute, wie vor dem Bestande des 
Schienenweges. Die Fuhrleute haben ihre Tarife herabgesetzt, 
so dass die Lokalbahn mit ihnen nicht konkurriren kann; sie 
sind mit dem geringsten Verdienst zufrieden — nur leben 
wollen sie, ihr Leben fristen, ihre Familie erhalten; sie können 
schwer oder auch gar nicht eine andere Beschäftigung finden. 
Dieses Strassenfuhrwerk wird niemals ganz verschwinden, 
weil es unter Umständen grössere Vortheile bietet, als die 
Eisenbahn; aber es wird sich allmählich vermindern, gleichsam 
im Verhältniss zu dem Absterben der einzelnen Fuhrwerks- 
besitzer, von Generation zu Generation; in gleichem Maasse 
wird dann der Verkehr der Lokalbahn zunehmen. Jenes 
Maximum der Einnahmen, wie es so häufig in Rentabilitäts- 
berechnungen dargelegt erscheint, tritt eben nicht sofort, 
sondern erst in späteren Zeiten ein. Lokalbahnen, wie 
Pöltschach-Gonobitz, Preding-Wieselsdorf-Stainz, die Gegenden 
mit landwirthschaftlich thätiger Bevölkerung durchziehen, 
leben sich nur allmählich ein. Anders ist es in indu- 
striellen Gegenden. Ein Beispiel hierfür bietet die Lokal- 
bahn Kapfenberg-Seebach- Au, die eine Reihe grösserer 
Etablissements bedient und den Verkehr nach Mariazell, dem 
berühmten Oberösterreichischen Wallfahrtsorte vermittelt. 
Nach der für das Jahr 1894 aufgestellten provisorischen Ab- 
rechnung belaufen sich die Gesammteinnahmen auf rund 
60000 A., die Gesammtausgaben auf rund 40000 fl, so dass 
ein Betriebsüberschuss von 20000 fl. zu gewärtigen ist. Per- 
sonen- und Frachtenverkehr waren in gleicher Weise uner- 
wartet lebhaft; gleich in den ersten Wochen nach der Eröft- 
nung der Bahn musste an eine Vermehrung des Fahrparkes 
gedacht werden. Dieser Schienenweg findet eben schon in der 
Gegenwart ein Bedürfniss vor und erfüllt daher sofort die 
Hoffnungen, die an seinen Bau geknüpft wurden. 

Es wäre — nach den eben gegebenen Erörterungen — 
ganz unbegründet, in der weiteren Durchführung der Lokal- 
bahnaktion zaghaft zu werden, Der Steiermärkische Landes- 
ausschuss lässt sich in der That auch nicht entmuthigen, er 
zieht vielmehr aus diesen naturgemässen Erscheinungen die 
einzig zutreffende Folgerung und empfiehlt, im Ausbau des 
Lokalbahnnetzes ein langsameres Tempo einzuschlagen, um 
das Land vor einer finanziellen Ueberlastung zu bewahren 
und — so möchten wir hinzufügen — um die Konsolidirung 
der einzelnen Bahnen in Bezug auf ihren Verkehr abzuwarten 
und die Interessenten, namentlich die finanziell betheiligten 
Bezirke nicht in die Reihe jener zu drängen, welche dem 
Lokalbahnwesen keine freundliche Gesinnung entgegenbringen. 


Anlässlich der Verhandlung über den Gesetzentwurf, be- 
treffend die in diesem Jahre sicherzustellenden Lokalbahnen, 
im Abgeordnetenhause hat der damalige Handelsminister Graf 
Wurmbrand in einer bedeutungsvollen Rede, welche die 
Lokalbahnaktion in Oesterreich in verschiedenen Beziehungen 
gründlich erörterte, auch die eben erwähnten Fragen berührt 
und namentlich das Verhältniss der faktischen Ertragsfähig- 
keit von Lokalbahnen zu den aufgestellten Ertragsberech- 
nungen näher besprochen. Er hat darauf hingewiesen, dass 
gerade diejenigen, die ein grosses Interesse daran haben 
sollten, dass die Rentabilitätsberechnungen nicht zu günstig 
sind, das sind also die Garanten und Interessenten, die Be- 
rechnungen des Handelsministeriums viel zu niedrig finden 
und zumeist eigene Berechnungen aufstellen, die weit gün- 
stigere Ergebnisse nachweisen. Der Handelsminister erklärte 
es für unbedingt nothwendig, dass vorerst ausreichende Er- 
fahrungen gesammelt und an der Hand derselben die einzelnen 
Projekte sehr gründlich studirt werden. 


Was nun die im Jahre 1894 sichergestellten 15 Lokal- 
bahnen anbelangt, so sind zwei überhaupt als aufgegeben zu 
betrachten, weil die im Gesetze gestellten Bedingungen von 
Seite des Landes und der Interessenten nicht erfüllt worden 
sind; 10 Bahnen sind konzessionirt oder stehen unmittelbar vor 
der Konzessionirung, zum Theil wurde auch schon mit dem 
Bau derselben begonnen. Die übrigen Linien befinden sich 


noch im Stadium der Verhandlungen. Es ist im Laufe der 
Debatte über das Gesetz zur Sicherstellung von Lokalbahnen 
pro 1895 im Abgeordnetenhause von einigen Rednern auf die 
Langsamkeit hingewiesen worden, mit welcher die Durchfüh- 
rung der sichergestellten Lokalbahnen erfolgt. Graf Wurm- 
brand ist in der oben eitirten Rede auch dieser Anschauung 
in sehr wirksamer Weise entgegengetreten. Die Ursache jener 
gerügten Erscheinung, die sich übrigens nicht so ernst dar- 
stellt, als sie vielfach betrachtet wird, liegt — nach seinen 
Aeusserungen — wohl zum Theil auch in der Ueberbürdung 
des Lokalbahnamtes bei dem Handelsministerium, das mit 
Projekten überfluthet wird und ja auch erst in der Entwicke- 
lung begriffen ist, sowie bei den etwas büreaukratisch arbei- 
tenden Landesausschüssen, zum weitaus grösseren Theile aber 
an den Interessenten selbst. Hier stösst schon die Beschaffung 
des Geldes zumeist auf grosse Schwierigkeiten und bei der 
weiteren Durchführung der Vorverhandlungen gewinnt die 
„Kirchthurmpolitik“ einen hervorragenden Einfluss; Engherzig- 
keit, Kleinlichkeit, Unverständniss und Hartköpfigkeit sind 
Momente, durch welche deren thunlich rasche Finalisirung 
häufig verhindert wird. 


In Rücksicht auf den Umstand, dass sich bei der Finan- 
zirung von Lokalbahnen nicht selten manche Interessenten, 
die von der künftigen Bahnverbindung bedeutenden Nutzen 
ziehen werden und die auch in der Lage sind, sich in grös- 
serem Maassstabe finanziell zu betheiligen, ganz ablehnend 
verhalten und hierdurch die Belastung der Gemeinden und Be: 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 10,758 km lange Strecke Benau-Christianstadt 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, welche voraus- 
sichtlich am 1. November d. J. dem Betriebe übergeben werden 
wird, sowie die nachstehend verzeichneten Strecken der K. K, 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und zwar die 8,471 km lange 
Strecke Branowitz-Pohrlitz und die 2,613 km lange 
Strecke Rohrbach - Seelowitz - Seelowitz-Stadt, 
welche am 17. September d. J. eröffnet wurden, und die am 
1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 10,765 km 
lange Strecke Kojetein-Tobitschau sind — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3900 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken (abgesandt am 27. v. Mts.). 

Nr. 3915 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der grössten Radstände 
und Raddrücke (abgesandt am 27. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
August d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat August d. J. ergibt für die 
65 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 989,13 km, 
folgendes: Im Monat August d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 40951839 „4 
oder 3585164 44 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 1071 44 oder 7,64% mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 76005830 4 oder 3506214 4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1955 4 oder 3% mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende August d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
rien Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
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zirke in ungerechtfertigter Weise erhöhen, wurde von ver- 
schiedenen Seiten die Bildung von Eisenbahngenossen- 
schaften angeregt und die gesetzliche Regelung dieser 
Frage gefordert. Die Idee, welche solchen Genossenschaften 
zu Grunde liegt, ist in der That eine sehr einnehmende; auf 
dem Gebiete der Flussregulirungen hat sie sich vorzüglich 
bewährt. Es besteht nur der Zweifel, ob es auch bezüglich 
der Eisenbahnen möglich sein wird, die einzelnen Interessenten 
im Verhältnisse der ihnen aus dem Eisenbahnbau erwach- 
senden Vortheile zu den Kosten des letzteren heranzuziehen. 
Bei der Verschiedenartigkeit des Einflusses, den die Eisen- 
bahnen auf die lokalen Verhältnisse ausüben und der sich 
unter Umständen oft gar nicht im voraus bestimmen lässt, 
wird es jedenfalls sehr schwierig, wenn nicht vielfach unmög- 
lich sein, das Interesse des einzelnen in Geldwerth auszu- 
drücken. Graf Wurmbrand hat auch sehr richtig bemerkt, 
dass sich der Eisenbahner für diese Idee unstreitig begeistern 
muss, dass aber der Jurist gegen ihre Verwirklichung sehr 
ernste Bedenken erheben dürfte. Uebrigens verdient die Frage 
eingehende und ruhige fachmännische Erörterung. Jede Hast 
und Ueberstürzung kann ihr ebenso gefährlich und nachtheilig 
werden, wie der Ausgestaltung des Lokalbahnwesens über- 
haupt, das sich nur bei Beobachtung eines ruhigen, thunlich 
gleichmässigen Tempos, welches Erfahrungen zu sammeln und 
zu berücksichtigen gestattet, gesund und kräftig zu ent- 
wickeln vermag. nor 


im ganzen 150904816 4 _ oder 11733990 4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 4896 „4 oder 6,60 $ mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
296 056 064 4 oder 5306143 #4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 9308 4 
oder 0,15 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 47255621 .%4 oder‘ 1195710 #4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf ] km Be- 
triebslänge 6 959 44 ‚oder 1,39% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; kb) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
84033 9380 4 oder 4379523 44 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Yajehres und auf 1 km Betriebslänge 12203 .&4 oder 
4,54 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. August die Strecken Callies- 
Arnswalde 37,96 km (Königliche Eisenbahndirektion in Brom- 
berg), die Verbindungsbahn von Bettenhausen nach dem Fulda- 
hafen in Cassel 1,50 km (Königliche Eisenbahndirektion in 
Cassel) und Löbau- Weissenberg i. L. 15,49 km (Königlich 
Sächsische Staatseisenbahnen); am 18. August Stahringer- 
Ueberlingen 17,52 km (Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen). 


Pfandrecht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen. 


Durch das am 1. d. Mts. in Kraft getretene Gesetz vom 
19. August .d. J., betreffend das Pfandrecht an Privateisenbahnen 
und Kleinbahnen, ist die Einführung von Bahngrundbüchern 
für die genannten Bahnen angeordnet. Dem Justizminister ist 
es in dem Gesetz überlassen, die nähere Einrichtung des Titels 
und derGrundakten zu treffen. Dies ist mittelst einer allgemeinen 
Verfügung vom 19. September d. J. geschehen. Der Titel des 
Grundbuchblattes zerfällt danach in 6 Abschnitte; der erste 
enthält die Bezeichnung der Bahn, der zweite die Beschrei- 
bung; des Bahnunternehmens, der dritte betrifit die Länge der 
Bahn, der vierte die zur Bahneinheit gehörigen Fonds, der 
fünfte die Bestimmungen des Antheilsverhältniss an Gegen- 
ständen, die mehreren Bahnunternehmungen gemidmet sind, 
der letzte soll ein Verzeichniss der zur Bahneinheit gehörigen 
Grundstücke enthalten, deren Widmung für das Bahnunter- 
nehmen nicht äusserlich erkennbar ist. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Am 1.d. Mts. ist 
die 43,18km lange vollspurige Nebenbahnstrecke Bromberg- 
Znin mit den Stationen Jesuitersee (ab Bromberg 9,03 km), 
Rinarschewo (14,76 km), Schubin (24,338 km), Wonsosch (30,45 km), 
Jaroschewo (38,79 km) und Znin (43,18 km) für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Vieh-, Fahrzeug- und Güterverkehr eröffnet 


worden. — Ferner wird die 57,26 km lange Nebenbahn Cal- 
lies-Wulkow, von welcher die Theilstrecke Wulkow-Stol- 
zenhagen bereits am 1. September d. J. für den Güterverkehr 
in Wagenladungen eröffnet wurde, am 15. d. Mts. dem Ge- 
sammtverkehr übergeben. 

Direktionsbezirk Erfurt. Nach einer Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt ist die 
24,01 km lange Nebenbahn Ziegenrück-Lobenstein 
(Reuss) am 1. d.Mts. für den allgemeinen Personen- und Güter- 
verkehr eröffnet worden. Die neue Bahnlinie ist eine Fort- 
setzung der im Dezember vorigen Jahres eröffneten Theil- 
strecke Triptis- Ziegenrück und hat in Triptis Anschluss an 
die bestehende Hauptbahn Gera - Probstzella. Die Bahn liegt 
in ihrem Anfang in Preussischer Enklave und durchzieht dann 
Fürstlich Reussisches Gebiet bis zu ihrem Endpunkte, dem 
anmuthig gelegenen Badeorte Lobenstein. 

Die an der neuen Strecke errichteten Stationen Lieb- 
schütz, Lückenmühle, Remptendorf, Friesau - Ebersdorf und 
Lobenstein sind für den Personen- und Güterverkehr eröffnet 
und dienen zur Abfertigung von Personen, Reisegepäck, Eil- 
gut, Frachtstückgut, Wagenladungen und lebenden Thieren, 
die Station Lobenstein ausserdem zur Abfertigung von Leichen 
und Fahrzeugen. Diese Station ist mit einer Laderampe für 
Kopf- und Seitenverladung und wie Friesau - Ebersdorf mit 
einer Centesimalwaage ausgerüstet. Privat-Depeschenverkehr 
findet auf sämmtlichen Stationen nicht statt. \ 

Es steht zu erwarten, dass die neue Bahnlinie auf die 
Hebung der wirthschaftlichen Lage des von ihr berührten Ge- 
bietes, das bisher von dem Eisenbahnverkehr gänzlich ausge- 
schlossen war, günstig einwirken wird. Es wird auch auf 
einen grösseren me enkehr zu rechnen Sein, da mit der 
neuen Bahn anmuthige Seitenthäler der Saale erschlossen und 
der Besuch derselben wesentlich erleichtert wird. 

Direktionsbezirk Halle a/S. Am ]1.d. Mts. ist 
die 20,83 km lange Theilstrecke Düben-Pretzsch der Ne- 
benbahn Eilenburg-Pretzsch (vergl. Nr. 63 S. 576 d. Ztg.) dem 
Betriebe übergeben worden. 


Eröfinungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Cassel. Der an der Bahn- 
strecke Leinefelde-Niederhone-Treysa zwischen den Stationen 
Leinefelde und Dingelstedt neu errichtete Personen - Halte- 
punkt Birkungen ist am 1. d. Mts. dem Verkehr übergeben 
worden. Eine Gepäckabfertigung findet nur nach Birkungen 
statt. Das in Bone aufgelieferte Reisegepäck wird nur 
unter dem Vorbehalt nachträglicher Abfertigung zur Beförde- 
rung angenommen. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Derz. Zt. nur 
für den Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtstückgut-Verkehr 
eingerichtete Haltepunkt Angern an der Strecke Magdeburg- 
Stendal ist am 1. d.Mts. auch für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet worden. 

on dem genannten Tage ab findet daher von und nach 
Angern Abfertigung von Personen und Gepäck, sowie unbe- 
schränkter Eil- und Frachtgutverkehr statt. 

Die Abfertigung von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen, sowie von Sprengstoffen ist auch ferner ausge- 
schlossen. 

Direktionsbezirk Münster. Die zwischen Men- 
zelen und Issum gelegene bisherige Personen-Haltestelle Bön- 
ninghardt ist am ]1. Oktober auch für den allgemeinen 
Güterverkehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, lebenden 
Thieren, Fahrzeugen, Sprengstoffen und Gepäck eröffnet 
worden. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am 1. d.Mts. 
ist der an der Bahnlinie Altenburg-Zeitz zwischen Rehmsdorf 
und Zeitz neu errichtete Haltepunkt Tech witz für den Per- 
sonen- und beschränkten Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 

Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Der an der 
Bahnlinie Frankfurt a/M.-Coblenz gelegene Bahnhof Biebrich 
führt fortan die Bezeichnung „Biebrich (Mosbach)“, 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnlinie Nürnberg-Schnabelwaid gelegene Station Schnait- 
tach führt mit Beginn der Winterfahrordnung die Bezeich- 
nung „Schnaittach Bahnhof“. 


Projekte. 

Die Firma Lenz & Co., Gesellschaft m. b. H. in Stettin 
hat bei der Schwarzburg-Rudolstädter Regierung die Konzes- 
sion für eineZahnradbahn von Frankenhausen nach dem 
Kyffhäuser nachgesucht. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Zur Ausführung der nach dem Gesetz vom 14. Juli d. J. 
(vergl. Nr. 35 S. 318 bezw. Nr. 61 8. 558 d. Ztg.) von 
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Schussenried nach Buchau herzustellenden Eisenbahn 
ist am 1. d. Mts. eine Eisenbahn-Bausektion in Buchau er- 
richtet worden. Mit den Vorstandsgeschäften der Sektion ist 
der Abtheilungsingenieur Lupfer in Stuttgart betraut. 


Dahme-Uckroer Eisenbahn. 


In der am 25. September d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde der vorgelegte Abschluss unter Ertheilung 
der Entlastung festgestellt und beschlossen, 3 9 Dividende 
auf die Aktien Littr. B zu vertheilen. 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


In der Generalversammlung wurde der Geschäftsbericht 
(vergl. Nr. 55 S. 506 d. Ztg.) genehmigt und beschlossen, die 
Vorarbeiten für die Bahn Soest - Belecke - Brilon sofort in An- 
griff zu nehmen, nachdem die Stadt Soest ihre ablehnende 
Haltung aufgegeben und einen erheblichen Betrag über- 
nommen hat. Die Kosten des Baues werden auf 3400000 bis 
3500000 4 veranschlagt. Zur Linie Beckum-Lippstadt zeich- 
nete die Provinz 1000000 „£, die interessirten Gemeinden, 
Kreise und Industrielle 1300000 #, wovon 100000 #4 als 
zuviel gezeichnet auf einzelne Zeichnungen entsprechend redu- 
zirt werden konnten. 


Weimar-Geraer und Werra-Eisenbahn-Prioritätsobligationen. 

Der Finanzminister kündigt nunmehr die 4 $ Prioritäts- 
obligationen der Weimar-@Geraer Eisenbahngesellschaft, Aus- 
gabe 1879, sowie die 3,5 2 Prioritätsobligationen der Werra- 
Eisenbahngesellschaft, III. und IV. Emission, erster Theil, zur 
baaren Rückzahlung am 2. Januar 1896. 


Wismar-Karower Eisenbahn. 


Nach Maassgabe des von der Generalversammlung am 
20. September d. J. gefassten Beschlusses und nach ertheilter 
Genehmigung seitens des Grossherzoglichen Ministeriums des 
Innern zu Schwerin und des Rathes der Stadt Wismar werden 
die auf Grund des von der letzterwähnten Behörde unter dem 
12. Mai 1887 ertheilten Privilegiums ausgegebenen, an der 
Berliner Börse im Verkehr stehenden 4 % Prioritätsobliga- 
tionen der Bahn im Betrage von noch 960600 #4 und beste- 
hend in 1824 Stück Littr. A & 500 44 und 486 Stück Littr. B 
a 100 4, gekündigt. Die Einlösung der gekündigten Priori- 
tätsobligationen geschieht durch die Mecklenburgische ans 
theken- und Wechselbank zu Schwerin, doch wird den In- 
habern der Obligationen demnächst die Umwandlung derselben 
in 3,5 $ Obligationen angeboten werden. 


Osthavelländische Kreisbahnen. 


Nach der Gewinn- und Verlustrechnung betrugen im 
Jahre 1894/95 die Gesammteinnahmen 123034 #4 (hiervon aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr 22507 4, aus dem Güter- 
verkehr 96009 #) und die Gesammtausgaben 75 972 4, sodass 
ein Reingewinn von 47062 „4 verbleibt, von welchem (wie wir 
bereits in Nr. 75 S. 680 d. Ztg. mittheilten) eine Dividende von 
5% zur Vertheilung gelangt. 


Rauscha-Freiwaldau. 


Die Lokaleisenbahn-Aktiengesellschaft in München beab- 
sichtigt die Herstellung einer vollspurigen Nebeneisenbahn 
von Rauscha (Kreis Görlitz) nach Freiwaldau (Kreis Sagan) 
für Rechnung einer in Preussen zu bildenden Aktiengesell- 
schaft. Die etwa 9 km lange Bahn soll in erster Linie zur 
Anschliessung der bedeutenden Dachsteinfabriken und Töpfe- 
reien, sowie der Porzellanfabrik in Freiwaldau an das be- 
stehende Bahnnetz dienen, zugleich aber auch einen direkten 
Güterverkehr der Glashüttenwerke bei Rauscha mit dem 
dortigen Staatsbahnhofe und einen leichteren Holzversand 
aus dem Görlitzer Stadtforste ermöglichen. 


Halle-Hettstedter Eisenbahn. 

Die Halle - Hettstedter Eisenbahn - Aktiengesellschaft zu 
Halle a/S., welche den Bau und Betrieb einer Kleinbahn von 
Halle nach Hettstedt mit Abzweigungen bei Dölau, Schwitters- 
dorf und Helmsdorf beabsichtigt, ist das Enteignungsrecht 
zur Entziehung und zur dauernden Beschränkung des für diese 
Anlage in Anspruch zu nehmenden Grundeigenthums ver- 
liehen worden. 


Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen. 

In Aschersleben hat sich eine Aktiengesellschaft für den 
Bau und Betrieb einer Nebenbahn von Aschersleben über 
Schneidlingen nach Nienhagen gebildet. Das Aktienkapital 
beträgt 1500000 & An der Gründung sind betheiligt: die 
Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft in Berlin, die 
Hildesheimer Bank, einige Gewerkschaften und die Städte 
ent Gröningen und Cochstedt. Der Bau soll noch 
in diesem Jahre in Angriff genommen werden, 
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Die Opalenitzaer Kleinbahngesellschaft, 


Gesellschaft mit beschränkter Haftung mit dem Sitze in 
Opalenitza, ist in das Gesellschaftsregister desKöniglichen Amts- 
gerichts zu Grätz eingetragen worden. Gegenstand des Unter- 
nehmens ist der Erwerb, Bau und Betrieb von Kleinbahnen, 
sowie der Betrieb der damit zusammenhängenden oder zur 
Förderung des Hauptzweckes dienenden Nebengewerbe. Das 
Stammkapital beträgt 500000 #4 Von der Gesellschafterin 
„Zuckerfabrik Opalenitza, Aktiengesellschaft“ in Opalenitza 
ist auf ihre Stammeinlage die Kleinbahnstrecke Zuckerfabrik 
ÖOpalenitza-Bahnhof Chraplewo zum Preise von 300000 4 als 
Einlage eingebracht. 


Hildesheim-Peiner Kreisbahn. 


Die Errichtung der Hildesheim-Peiner Kreiseisenbahn- 
Aktiengesellschaft hat am 23. September d. J., nachdem die 
Konzession für den Bau dieser Bahn seitens des Herrn Mini- 
sters der öffentlichen Arbeiten eingegangen war, stattgefunden. 
Das Aktienkapital beträgt 2200000 „4 und ist eingetheilt in 
1475000 # Vorzugsaktien Littera A und in 725000 # Aktien 
Littera B. Die letzteren Aktien sind von den betheilisten 
Zuckerfabriken und Gemeinden und die ersteren von der Ver- 
einigten Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft in Berlin 
übernommen, welche Gesellschaft den Bau der Bahn sofort in 
Angriff zu nehmen hat. In den Aufsichtsrath der neuen Ge- 


sellschaft wurden u. 2. gewählt die Herren Geheimer Regie- | 
rungsrath Reck, Kommerzienrath Hugo Landau in Firma | 


Jacob Landau, Eisenbahndirektor Karl Ströhler, sämmtlich in 
Berlin. Der Sitz der Gesellschaft ist Hildesheim. Die Bahn 
wird als vollspurige Nebenbahn gebaut, und zwar von Hil- 
desheim über Bavenstedt, Hönnersum, Machtsum, Hüddes- 
sum, Rautenberg, Olauen, Hohenhameln, Bekum, Stedum, 
Equord, Schwiecheldt nach Hämelerwald. Gleichzeitig 
werden noch Verhandlungen mit dem Magistrat der Stadt 
Peine gepflogen, um eventuell auch die Bahn von Schwiecheldt 
abgehend nach Peine zu bauen. Die Vereinigte Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsgesellschaft hofft den Bau so schnell zu 
fördern, dass zur nächstjährigen Zuckercampagne der Güter- 
betrieb für die Zuckerfabriken eröffnet werden kann. 


Frachten für Eilgüter zur überseeischen Ausfuhr. 


Auf eine bezügliche Eingabe hat der Herr Preussische 
Minister der öffentlichen Arbeiten den Aeltesten der Berliner 
Kaufmannschaft erwidert, dass er sich die Entscheidung über 
die von den Aeltesten beantragte Gewährung ermässigter 
Frachten für Eilstückgüter zur überseeischen Ausfuhr vorbe- 
halten müsse, bis gewisse auf gleiche Anträge mehrerer Han- 
delskammern und des Deutschen Handelstages angestellte neue 
Erhebungen abgeschlossen seien. Der besonderen Berliner Be- 
schwerde darüber, dass die Sonnabends in Berlin nach Ham- 
burg aufgegebenen Ausfuhrgüter wegen der Sonntagsruhe im 
Bahnbetriebe am Montag nicht mehr das Seeschiff erreichten, 
sei durch die inzwischen von der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Altona getroffene Anordnung abgeholfen worden, dass 
die Ausfuhrstückgüter des Zuges 2058 am Sonntag früh zu- 
sammen mit den Eilgutwagen nach Hamburg B durchzuführen 
sind, sodass die Begleitrapiere dort am Sonntag noch bear- 
beitet werden und die Empfänger am Montag früh im Besitze 
der Avise sein können. 


Versuchsfahrten mit Strassenbabnwagen verschiedener 
Systeme. 


Die gemischte Deputation des Berliner Magistrats für 
Verkehrsangelegenheiten hielt am 21. September d. J. unter 
Vorsitz des Stadtbauraths Hobrecht eine Sitzung ab zur Be- 
schlussfassung über die mit Strassenbahnwagen verschiedener 
Systeme vorzunehmenden Versuchsfahrten. Sie beschloss, den 
Gemeindebehörden vorzuschlagen, dass ein Kredit von 50000 4 
bewilligt werde, damit auf städtische Kosten die bereits früher 
erwähnten Versuche mit neuem Traktionssystem (zunächst 
2 Gaswagen, 1 Dampfwagen, 3 Akkumulatorenwagen) auf den 
Geleisen einiger Strecken der Berliner Pferdebahnen vorge- 
nommen werden. Das hierauf bezügliche Aktenmaterial wurde 
der Deputation mitgetheilt. Ferner beschloss die Deputation 
die Einsetzung einer aus 5 Mitgliedern bestehenden Subkom- 
mission, welche die Prüfung der Einzelheiten bei vorstehend 

enannten Proben und anderen mit dem Fortschreiten der 
echnik eventuell in Aussicht zu nehmenden Versuchen be- 
züglich neuer Strassenbahnsysteme zu bearbeiten haben soll. 


Winterfahrplan 1895/%. 

Der vom 1.d.Mts. ab gültige Fahrplan für die der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt unterstehenden Eisenbahn- 
linien enthält gegenüber dem Sommerfahrplan folgende wesent- 
lichere Aenderungen: A. Neue Züge: Vom Tage der Betriebs- 
eröffnung Stadtilm-Saalfeld fährt Zug 475, von Saalfeld kom- 
mend, ab Arnstadt 5.12, an Erfurt 5.50 und Zug 478 ab Erfurt 
7.0, Arnstadt 7.37 bis 7.45 weiter nach Saalfeld. B. Ausfallende 
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Züge: Die Züge 215 und 216 zwischen Eisenach und Corbetha, 
219 und 220 zwischen Leipzig und Corbetha und 179 von 
Eisenach nach Erfurt fallen fort. Die Züge 81 und 82 fallen 
von Neudietendorf bis Suhl aus und verkehren auf der Strecke 
Suhl-Ritschenhausen als gemischte Züge. C. Wesentlichere 
Aenderungen: Zug 344 verkehrt im Anschluss an den Zug 22 
von Merseburg bis Mücheln 27 Minuten früher. Zug 22 fährt 
unter Aufgabe des Anschlusses in Halle vom Zuge 125 von 
Magdeburg, aber unter Beibehaltung des Anschlusses von 
Cottbus bereits 10.28 ab Halle und wird erst in Weissenfels 
vom Zuge 32 überholt, sodass die im Sommer vorhandene Ver- 
bindung von Leipzig nach Stuttgart-München (Züge 216/78/32) 
auch im Winter bestehen bleibt (Züge 216/22/78/32). Der 
Zug 74 fährt wegen des künftigen Anschlusses in Arnstadt 
in der Richtung nach Saalfeld von Erfurt vor dem Zuge 
26, aber unter Aufnahme des Anschlusses von diesem. Zwi- 
schen den Stationen Stadtsulza und Apolda wird die Station 
Niedertrebra eröffnet, daselbst halten die Züge 26, 24, 22, 28 
und 9, 27, 29, 25, 23. Zug 299 Erfurt-Nordhausen erhält wieder 
die Lage wie im vorigen Winter. Der Zug 298 nimmt den 
Anschluss vom Zuge 55 in Wolkramshausen auf und fährt 
deshalb ab Nordhausen 2%, an Erfurt 24 Minuten früher als 
jetzt (Verbesserung der Verbindung Hannover-Erfurt). Zwi- 
schen Suhl und Dietzhausen wird die Station Mäbendorf er- 
öffnet, daselbst halten die Züge 74, 76,72 und 73, 77,71. Schnell- 
zug 32 erhält wegen des Anschlusses des Strecke Triptis- 
Lobenstein Aufenthalt in Triptis. 


Eisenbahn-Rentenbank in Frankfurt a/M. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1894/95 beträgt 
der Reingewinn 297168 4 (gegen 216563 „4% im Vorjahre), 
wozu noch 159748 4 Vortrag aus dem Vorjahre kommen, 
sodass insgesammt 456916 4 verfügbar sind. Die Dividende 
auf das eingezahlte Aktienkapital von 2500000 4 wird mit 
7 (5,5) 2 bemessen, die Reserve erhält 14858 (10828) „4 und 
der Reserve B zur Bestreitung der Kosten des Umtausches 
von 4,5 2 in 4 2 Obligationen werden 75000 (20000) #4 über- 
wiesen; nachdem 23700 (17912) 44 zu persönlichen Gewinn- 
antheilen verwendet sind, verbleiben 168357 (159747) A für 
neue Rechnung. Am Schlusse des Geschäftsjahres waren 
5,18 Millionen es: (30. Juni 1394 5,90 Millionen Mark) 4,5 & 
und 21,66 (15,06) Millionen Mark 4 % Obligationen in Umlauf. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Türkei. 

R. Baudouy, der Begründer der Eisenbahngesellschaft 
Salonik-Konstantinopel, hat dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten ein Konzessionsgesuch für die Linie Dedeagatsch - Ro- 
dosto (120 km) eingereicht. 


Rumänien, 
Die Gemeinde Braila hat zum 2. d. Mts. die Konzession 


für ein elektrisches Strassenbahnnetz, die ursprünglich bereits 
am 29. Juli d. J. vergeben werden sollte, ausgeschrieben, 


Serbien. 


Das Serbische Bahnnetz hat sich seit dem 3./15. März 
1887 nicht verändert und umfasste Ende 1893 540 km mit 
49 Stationen und Haltestellen (darunter 3 besondere Bahnhöfe, 
6 Bahnhöfe erster, 9 zweiter, 12 dritter Klasse und 19 Halte- 
stellen. Das Anlagekapital belief sich zu dem genannten 
Zeitpunkt auf 98955980,88 Dinare, und zwar sowohl für den 
Bahnkörper, als auch für die Betriebsmittel; der Fahrpark 
bestand aus 45 Lokomotiven und 1108 Wagen. 

Im Jahre 1890 betrug der Personenverkehr nur 339 069 
Reisende, diese Anzahl stieg 1891 auf 506 509, 1892 auf 517 257 
und 1893 auf 534615; von letzteren waren 66132 Militär- 
personen und 468483 bürgerliche Reisende. Von den gewöhn- 
ichen Reisenden benutzten 0,39 2 die I. Klasse in Schnell- 
zügen, 1,04% die I. Klasse in Personenzügen, 15,03 2 die II. 
und 83,54 2 die III. Klasse. Die Gesammtzahl der Reisenden 
legte 39608207 Personenkm zurück (gegen 46425 997 in 1892), 
sodass auf jeden Reisenden durchschnittlich 74,0 (89,70) km 
entfielen; die durchschnittliche Reiselänge betrug für die 
I. Klasse Schnellzug 346 km, für die I. Klasse Personenzug 
100 km, für die II. Klasse 78 kn, für die III. Klesse 69,4 km 
und für Militärpersonen 94 km. Während also die Anzahl der 
beförderten Personen seit 1890 beständig zugenommen hat, 
zeigt die Anzahl der geleisteten Personenkilometer, die von 
1890 auf 1891 einen ungeahnten Aufschwung nahm und auch 
noch 1892 in der Steigerung beharrte, im Jahre 1893 einen 


| sehr bedenklichen Rückgang. Noch früher trat dieser Rück- 


gang bei der Einnahme aus dem Personenverkehr ein, die von 
1890 (1930 724,52 Dinare) auf 1891 (2218 116,78 D.) eine erfreu- 
liche Steigerung erfuhr; aber 1892 betrug sie nur noch 
2164 860,77 D. und 1898 nur 2142 673,96 D. Von letzterer Summe 


entfielen übrigens auf die I. Klasse Schnellzug 4,12 ®, I. Klasse 
Personenzug 2,97 %, II. Klasse 26,72 2, III. Klasse 60,19 #, 
Militärkarten 5,17 2 und Zeitkarten 0,83 ®. 

Der Güterverkehr stieg von 279303,40 t (1890) auf 
329 777,05 t (1891), erfuhr dann einen Rückgang auf 317 661,40 t 
(1892) und erreichte 1893 die beträchtliche Menge von 387 528,85 t, 
von denen 167834 t Gepäck und Hunde, 1683,51 t Eilgut, 
328185,50 t Frachtgut, 16208,40 t Staatsgut und 29773,10 t 
Eisenbahndienstgut waren. Die Anzahl der geleisteten Tonnen- 
kilometer betrug 1898 46065 941 (gegen 41787539 in 1892), so 
dass jede Tonne durchschnittlich 118,9 (131,6) km zurücklegte; 
diese Beförderungslänge ist seit 1890, wo sie noch 143,6 km 
betrug, alljährlich zurückgegangen. Die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr stiegen von 3045098,86 D. im Jahre 1890 auf 
3133 616,74 D. in 1891, gingen 1892 auf 2910717,79 D. zurück 
und erreichten 1893 eine Höhe von 3229573,39 D, von denen 
54 554,23 D. auf Gepäck und Hunde, 6771554 D. auf Eilgut, 
2968 224,97 D. auf Frachtgut und 139079,35 D. auf Staatsgut 
entfielen. Während sich der innere Verkehr des Netzes ständig 
entwickelt hat, ist der internationale Verkehr durch die ver- 
schiedenen Sperren stark behindert worden und deshalb zu- 
rückgegangen. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


Anrechnung der Zeit der Beschäftigung als Hilfsheizer 
bei der Berechnung des Dienstalters eines Lokomotivheizers. 
Der gesetzliche Anspruch der Klägerin auf Wittwengeld ist 
davon abhängig, dass ihr Ehemann zur Zeit seines Todes 
pensionsberechtigt gewesen sein würde, 

S 8 des Gesetzes vom 20. Mai 1882, 
dass er also damals, einschliesslich der Zeit seines aktiven 
Militärdienstes, mindestens 10 Jahre als unmittelbarer Staats- 
beamter, welcher sein Diensteinkommen aus der Staatskasse 
bezog, im Staatsdienste gestanden oder doch während eines 
Theils dieses Zeitraums ausserhalb des Staatsdienstes eine 
praktische Beschäftigung ausgeübt hatte, insofern diese Be- 
schäftigung vor Erlangung der Anstellung in dem unmittel- 
baren Staatsamte behufs der technischen Ausbildung in den 
Prüfungsvorschriften ausdrücklich angeordnet war. 

SS 1, 2, 14 Nr. A, $ 15 des Gesetzes vom 27. März 1872, be- 

treffend Pensionirung der unmittelbaren Staatsbeamten 

(Gesetze ammlung S. 268). 

Unstreitig hat der Ehemann der Klägerin 2 Jahre 
1 Monat im Militärdienst gestanden und ist vom 1. Juli 1885 
bis zu seinem Tode, d. i. 7 Jahre 6 Monate 6 Tage, als Loko- 
motivheizer unmittelbarer Staatsbeamter gewesen. 

benso unstreitig ist derselbe mindestens vom 20. De- 
zember 1884 bis 1. Juli 1885 als „Hilfsheizer“ im Eisenbahn- 
dienste des Staates beschäftigt worden. 

Das Berufungsgericht ist — im Gegensatze zum Land- 
gerichte — der Ansicht, dass ihm während dieser Beschäfti- 
gung die Eigenschaft eines „Staatsbeamten* nicht beigewohnt 
habe, und dem ist beizutreten. Denn allgemein gültige feste 
Merkmale, aus welchen auf die Eigenschaft eines Staats- 
beamten geschlossen werden könnte, stellt das Preussische 
Staatsverwaltungsrecht nicht auf, so dass in jedem einzelnen 
Falle die Frage, ob eine Person in den Staatsdienst als Beamter 
aufgenommen oder in ein Privatverhältniss zu dem Staate ge- 
treten ist, nach dem etwa bestehenden besonderen Gesetze 
oder nach der bei der Annahme erfolgten Regelung, oder 
nach der Dienstpragmatik, oder dem Herkoniinen zu ent- 
scheiden ist. 

Der Ehemann der Klägerin war nun entweder vom Ok- 
tober 1879 oder vom 20. April 1880 ab (der Zeitpunkt ist 
streitig) bis zum 20. Dezember 1884 in den Schlossereien der 
Eisenbahnverwaltung im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Breslau thätig gewesen, hatte dann am 20. De- 
zember 1884 ein Examen bestanden, auf Grund dessen ihm 
bescheinigt war, dass er sich zum „Hilfsheizer“ eigene und 
hat dann bis zu seiner Anstellung als Lokomotivheizer, am 
1. Juli 1885, die Stellung eines Spfilfsheizers eingenommen, 
während in seinen Dienstakten vermerkt ist, dass diese Stel- 
lung schon vom 1. November 1884 datire. Eine besondere Re- 
gelung der rechtlichen Natur seines Dienstverhältnisses ist 
aber damals nicht erfolgt, und es ist daher auf die Dienst- 
pragmatik zurückzugehen. 

Nach derselben, und zwar nach der unterm 24. November 
1879 Allerhöchst genehmigten „Organisation der Staatseisen- 
bahn-Verwaltung“ 

Ministerialblatt für die innere Verwaltung 1880 S. 84 
Ba nun aber die Anstellung eines Beamten im Staats- 
eisenbahn-Dienste entweder mittelst Verleihung einer etats- 
mässigen Beamtenstelle oder mittelst Dienstvertrages im 
diätarischen Verhältnisse. „Heizer“ werden nur mittelst 
Dienstvertrages im diätarischen Verhältnisse angestellt. Die 
Anstellung kann erst nach Ablauf einer mindestens sechs- 
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monatlichen Probezeit erfolgen ($ 31). „Hilfsheizer“ aber 
werden nicht als Beamte angestellt, vielmehr nur in einem 
privatrechtlichen Vertragsverhältnisse beschäftigt. 
Witte: Die Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten 
und Arbeiter im Ressort der Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung Band 1 S. 1075, 1081. Derselbe: Die Ordnung 
der Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten und Ar- 
beiter im Bereiche der Preussischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung Band 1 8. 39. 
Demgemäss haben auch die Minister des Innern und der 
Finanzen in einer der Cirkularverfügung vom 10. April 1883 
beigefügten Zusammenstellung der Grundsätze über die Be- 
rechnung der pensionsberechtigten Dienstzeit der Beamten 
sich dahin geäussert, dass die — nicht zu den Versorgungs- 
berechtigten ($ 14 Nr. 3 des Pensionsgesetzes) gehörigen — 
Heizer im Dienste der Eisenbahnverwaltung, welchen die Be- 
zeichnung als „Hilfsfunktionär* beigelegt ist, mit Ausnahme 
besonderer — hier nicht vorliegender — Umstände, die Eigen- 
schaft eines unmittelbaren Staatsbeamten nicht besitzen. 
Ministerialblatt für die innere Verwaltung 1883 S. 54, 57. 

Andererseits hat das Berufungsgericht angenommen, 
dass bei der Berechnung der pensionsberechtigten Dienstzeit 
des Ehemannes der Klägerin dessen Beschäftigung als „Hilfs- 
heizer“ dennoch in Anrechnung zu bringen sei, weil derselbe 
in dieser Stellung eine „praktische Beschäftigung ausserhalb 
des Staatsdienstes“ ausgeübt habe, diese Beschäftigung zum 
Zweck der „technischen“ Ausbildung erfolgt und behufs Er- 
langung der Anstellung in einem unmittelbaren Staatsamte 
„in den Prüfungsvorschriften ausdrücklich angeordnet“ sei. 

$ 14 Nr. 4 des Pensionsgesetzes vom 97. März 1872. 

Die Revision rügt, dass das Berufungsgericht eine Ver- 
fügung des Ministers der öffentlichen Arbeiten an die König- 
lichen Eisenbahndirektionen vom 29. März 1884 nicht beachtet 
habe, wonach die Vorschrift des $ 14 Nr. 4 des Pensions- 
gesetzes auf Lokomotivheizer keine Anwendung finde, weil 
deren Ausbildung, welche sie vor ihrer Zulassung zu der 
Prüfung erlangt haben müssten, als eine „technische“ im Sinne 
des Pensionsgesetzes nicht angesehen werden könne. 

Richtig ist, dass das Berufungsgericht die Verfügung 
vom 29. März 1884 nicht ausdrücklich erwähnt, und dass das 
Gesetz vom 27. März 1872, betreffend die Pensionirung der 
unmittelbaren Staatsbeamten, in seiner ursprünglichen Fassung 
die Bestimmung enthielt, dass gegen die in Gemeinschaft mit 
dem Finanzminister getrotfene Entscheidung des Departements- 
chefs darüber, ob und welche Pension einem Beamten bei 
seiner Versetzung in den Ruhestand zustehe, „dem Beamten 
nur die Beschreitung des Rechtsweges nach Maassgabe des 
Gesetzes, betreffend die Erweiterung des Rechtsweges, vom 
24. Mai 1861 offen stehe“. Indessen diese Bestimmung ist 
durch das Gesetz vom 30. April 1884, betreffend Abänderungen 
des Pensionsgesetzes (Gesetzsammlung S. 126), dahin ab- 
geändert, dass „die Beschreitung des Rechtsweges gegen die 
Entscheidung darüber, ob und welche Pension einem Beamten 
bei seiner Versetzung in den Ruhestand zu gewähren sei, dem 
Beamten offen stehe“ ($ 23), und hiermit übereinstimmend 
lautet der $ 20 des Gesetzes vom 20. Mai 1882, betreffend die 
Fürsorge für die Wittwen und Waisen der unmittelbaren 
Staatsbeamten, nachdem im Absatz 1 ausgesprochen worden, 
dass die Bestimmung darüber, ob und welches Wittwen- und 
Waisengeld der Wittwe und den Waisen eines Beamten zu- 
stehe, der Regel nach durch den Departementschef erfolge, 
im Absatz 2 dahin: „Die Beschreitung des Rechtsweges steht 
den Betheiligten offen“. Die durch das Gesetz vom 30. April 
1884 bewirkte Aenderung des $ 23 des Pensionsgesetzes hat 
jedoch nicht die Bedeutung, dass nunmehr bei Anwendung 
dieser Gesetzesvorschrift die Bestimmungen des Gesetzes vom 
24. Mai 1861 ausser Betracht zu lassen seien. Denn wie die 
Motive zum Gesetze vom 30. April 1884 (Sammlung der Druck- 
sachen des Herrenhauses, Session 1883/84, Band 1 Nr. 82) er- 
geben, hat der $ 23 die veränderte Fassung lediglich deshalb 
erhalten, weil gleichzeitig dem $ 21 des Gesetzes vom 27. März 
1872 der Absatz 3 und dem $ 22 der Absatz 2 hinzugefügt ist, 
wonach für die Beamten derjenigen Kategorien, deren An- 
stellung durch eine dem Departementschef nachgeordnete Be- 
hörde erfolgt, der Departementschef letzterer oder der ihr 
vorgesetzten Behörde die Bestimmung über den Antrag auf 
Versetzung in den Ruhestand übertragen kann, und dieser 
Behörde auch die Befugniss zur Entscheidung darüber, ob und 
welche Pension einem Beamten bei seiner Versetzung in den 
Ruhestand zusteht, seitens des Departementschefs in Gemein- 
schaft mit dem Finanzminister übertragen werden darf. Nach 
$S 6 des Gesetzes vom 24. Mai 1861 sind aber bei der richter- 
lichen Beurtheilung der vermögensrechtlichen Ansprüche der 
Staatsbeamten aus ihrem Dienstverhältnisse, insbesondere der 
Ansprüche auf Pension, die zur Zeit der Entstehung des An- 
spruchs in Kraft gewesenen Königlichen Anordnungen, sowie 
die seitens der Centralbehörden ergangenen, den Provinzial- 
behörden mitgetheilten und die mit Genehmigung der Central- 


behörden von den Provinzialbehörden erlassenen Allgemeinen 
Verfügungen, soweit solche nicht den Gesetzen oder König- 
lichen Anordnungen zuwiderlaufen, zu Grunde zu legen. Die 
Verfügung des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
29. März 1884 (Eisenbahn-Verordnungsblatt 1884 S. 215) ist nun 
zwar als Allgemeine Verfügung von einer Centralbehörde er- 
lassen und auch den Provinzialbehörden mitgetheilt. Allein 
sie enthält in der Bestimmung, um welche es sich hier 
handelt, dass nämlich die Ausbildung der Lokomotivheizer 
keine „technische“ im Sinne des $ 14 Nr. 4 des Pensions- 
gesetzes sei, eine Verwaltungsnorm nur insofern, als sie den 
Eisenbahndirektionen eine Instruktion darüber ertheilt, wie 
es seitens derselben bei der Auslegung dieses Gesetzes in 


Fällen der Berechnung der pensionsberechtigten Dienstzeit | 


eines ihnen unterstellten Beamten gehalten werden solle. 
Mit verbindlicher Kraft für die Beamten selbst das 
Gesetz auszulegen, war der Minister nicht befugt; diese 
Auslegung steht nur den Gerichten zu, es sei denn, 
dass der Gesetzgeber es für nöthig befunden hat, seinerseits 
eine bestimmte Erklärung des Gesetzes ausdrücklich vorzu- 
schreiben. 4 
SS 15, 46, 79 Einleitung zum Allgemeinen Landrecht. 
Justiz - Ministerialblatt 1840 S. 147. Eccius Privatrecht, 
Band 1 S 12 Note 4. 
Der Richter ist aber auch an die ministerielle Interpre- 
tation nicht deshalb gebunden, weil dieselbe, wie die Revision 
hervorhebt, die Bedeutung eines Gutachtens habe. Denn ein 


Gutachten schliesst die selbstthätige richterliche Beurtheilung | 


nicht aus, und zwar am wenigsten dann, wenn, wie im vor- 
liegenden Falle, dasselbe durch Gründe überhaupt nicht unter- 
stützt ist. Dagegen hat das Berufungsgericht seine, von der- 
jenigen des Ministers abweichende, Auffassung entsprechend 
der Anweisung des Gesetzes auf die Prüfungsordnung vom 
26. Juni 1880 (Eisenbahn-Verordnungsblatt 1880 S. 291) ge- 
gründet. Dabei ist allerdings ein doppelter thatsächlicher Irr- 
thum untergelaufen. Denn die Prüfungsordnung schreibt als 
geringste Probe-, Ausbildungs- und Vorbereitungszeit für Loko- 
motivheizer eine einjährige (nicht sechsmonatliche) Beschätti- 
gung in einer Eisenbahn-Lokomotiv-Reparaturwerkstatt nach 
Ausbildung im Schlosserhandwerk und eine dreimonatliche 
Beschäftigung im Lokomotivheizerdienste vor, und die durch 
die Prüfung nachzuweisenden Kenntnisse und Fähigkeiten sind 
nicht die vom Berufungsgerichte angegebenen (vielmehr für 
» die Lokomotivführerprüfung angeordneten), sondern be- 
stehen neben gewissen theoretischen Kenntnissen in der Fähig- 
keit, „sowohl einen Zug zum Stillstande zu bringen, als auch 
selbständig bis zur nächsten Station zu fahren.“ Aber auch 
auf dieser Grundlage ist die vorderrichterliche Gesetzesausle- 
gung zutreffend. Denn da der Ehemann der Klägerin zur 
Lokomotivheizerprüfung zugelassen ist, muss er die Vorbedin- 
ungen derselben erfüllt haben. Er hat also die in den Prü- 
fungsvorschriften ausdrücklich angeordnete praktische Be- 
schäftigung ausserhalb des Staatsdienstes vor Erlangung der 
Anstellung in einem unmittelbaren Staatsamte ausgeübt und 
diese Ausübung ist während seiner mindestens sechsmonat- 
lichen Thätigkeit als Hilfsheizer zum Zwecke der technischen 
Ausbildung geschehen, weil sich die letztere auf die Erwer- 
bung von solchen Kunstfertigkeiten richten musste, welche 
nach dem gemeinen Wortsinn, und dem davon nichtersichtlich 
abweichenden des Gesetzes, als „technische“ bezeichnet werden. 
Hiernach hat das Berufungsgericht ohne Rechtsirrthum 
die Anwendbarkeit der Vorschrift des $ 14 Nr. 4 des Pensions- 
gesetzes als gegeben erachtet, und demgemäss eine mehr als 
zehnjährige, der Pensionsperechnung unterliegende Dienstzeit 
des Ehemanns der Klägerin festgestellt. 
(Urtheil des 4. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
20. Mai d. J.in Sachen S. w. Eisenbahnfiskus [Direktion Breslau 
und Betriebsamt Neisse]). 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Sitzung am 10. September 1895 fand unter dem Vor- 
sitz des Wirklichen Geheimen ÖOberbauraths Streckert 
statt. Derselbe legte eine von Herrn Geheimen Baurath 
Krohn in Detmold eingereichte Schrift: „Kriegserinnerungen 
aus den Jahren 1870—1871“, ferner eine Broschüre des Herrn 
Baurath Hostmann in Berlin: „Kritische Betrachtungen 
über Projektirung, Bau und Betrieb von Kleinbahnen“ und 
eine von Herrn Geheimen Oberbaurath Lange in Berlin 
übersandte Denkschrift: „St. Louis Union Station“ dem Verein 
zur Kenntnissnahme vor, indem er deren interessanten Inhalt 
kurz erläuterte. 

Herr Eisenbahndirektor a. D. Froitzheim spricht 
über die Kleinbahnen mit besonderer Berücksichtigung der 
Mecklenburg-Pommerschen Schmalspurbahnen. Ueber die Aus- 
gestaltung der Kleinbahnen gehen, wie der Vortragende be- 
merkte, die Ansichten noch sehr weit auseinander. Die Viel- 
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estaltigkeit der Aufgaben, welche derartige Bahnen zu er- 
üllen haben, wie die bisher gemachten Erfahrungen, machen 
es unmöglich, für die Unternehmungen feste Normen heraus- 
zubilden. Am wenigsten ist die Spurweitenfrage geklärt. Für 
die Bestimmung des zulässigen Bankapitals sind die späteren 
Einnahmen der allein maassgebende Faktor; nach dem ersteren 
richtet sich die Spurweite, die also gleichsam das Ergebniss 
der Rentabilitätsberechnung darstellt. Im übrigen aber sollen, 
wie der Vortragende näher begründet, von den in den Aus- 
führungsbestimmungen zum Kleinbahngesetz zugelassenen 
Spurweiten von 0,60, 0,75 und 1,00 m die kleinste Spur in vor- 
wiegend ackerbautreibenden Bezirken, die mittlere da, wo !/ 
bis i/g der Einnahmen dem Personenverkehr entspringen wer- 
den, und die grössere bei überwiegendem Personenverkehr zur 
Anwendung kommen. Der Vortragende geht nach diesen all- 
gemeinen Ausführungen auf die eingehende Darlegung der 
Entstehungsgeschichte und der baulichen Verhältnisse ein- 
schliesslich der Betriebsmittel der mit 60 cm Spurweite er- 
bauten Mecklenburg-Pommerschen Schmalspurbahn Ferdi- 
nandshof-Friedland-Jarmen über. Die Hauptlinie 
zieht sich in 61 km Länge quer durch das Grossherzogthum 
Mecklenburg-Strelitz und die Provinz Pommern bis zur schift- 
baren Peene, hatte mit ihren Anschlüssen Ende 1893 eine Ge- 
sammtlänge von 112,3 km und hat heute bereits 147 km in Be- 
trieb. Den im Verlaufe des Vortrags zu Gunsten der 60 cm 
Spur geltend gemachten Vorzügen stellte Herr Geheimer Ober- 
baurath Stambke Bedenken mehrfacher Art entgegen, be- 
treffend die geringe Fahrgeschwindigkeit, die geringe Stabilität 
der Personen- und bedeckten Güterwagen, die Beschränkung 
in der Fahrzeugbreite und die Konstruktion der Lokomotiven. 
Die Vorzüge der Bahn können solche Nachtheile nicht auf- 
wiegen, und im ganzen genommen sei dieSpur von 75cm doch 
zweckmässiger. Der Vorsitzende weist darauf hin, dass in 
Preussen die verschiedensten Spurweiten für diese Bahnen jetzt 
zur Anwendung kämen, was eine spätere gemeinsame Inbetrieb- 
nahme der Bahnen sehr erschweren müsse. Das Bedürfniss, 
auch derartige Bahnen später in Zusammenhang zu bringen, 
werde mit der Zeit in mehr oder minder grossem Umfange 
mit Sicherheit hervortreten. Herr Geheimer ÖOberbaurath 
Stambke tritt dem Vorsitzenden darin bei, dass später eine 
Zeit kommen werde, wo man die Verschiedenartigkeit der 
Spur sehr bedauern werde; auch sei er der Meinung, die Militär- 
verwaltung dürfte, wenn sie abermals vor die Frage der Spur- 
weite gestellt werde, der 75 cm Spur doch wohl den Vorzug 
geben. Herr Generalmajor von Rössing spricht sich dahin 
aus, dass man sich dem Vortheil, den eine Bahnlinie mit 75cm 
Spur gewähre, nicht verschliesse, doch könne die Militärver- 
waltung nicht darauf bauen, dass das Land mit dieser grösseren 
Spur folge. Herr Oberst Taubert und Herr Hauptmann a.D. 
Paulus glauben, man gehe zu weit, wenn man eine Ueber- 
einstimmung der Spur auf dem ganzen Verkehrsgebiet fordere; 
man dürfte sie auf kleine in sich zusammenhängende Bezirke 
beschränken können. 

Herr Rhodius als Gast macht über eine von dem 
Italienischen Ingenieur Angelo Tessaro erfundene karto- 
graphische und tachographische Maschine unter Vorführung 
eines betriebsfähigen Musterapparates eingehendeMittheilungen. 
Die kartographische Maschine dient zur Beschriftung von 
Karten und Plänen beliebiger Art in jeder beliebigen Aus- 
führung, und die mit Umdruckfarben hergestellten Einzeich- 
nungen können direkt auf Stein oder Zink druckfertig über- 
tragen werden. Gegenüber den bisherigen Verfahren lässt sich 
die bisher auf derartige Arbeiten verwendete Zeit auf !/; ein- 
schränken. 


Bücherschau. 


Brockhaus’ Konversations-Lexikon. Der in diesen Tagen 
erschienene vorletzte (15.) Band desselben ist mit etwa 
9000 Artikeln und 79 Tafeln und Karten ausgestattet. Beim 
Durchblättern des stattlichen Bandes fallen zunächst 10 schöne 
Chromo- und 45 Holzschnitttafeln in die Augen. Der Kunst 
sind 10 Tafeln gewidmet, darunter 2 farbige, Meisterwerke 
von Thorwaldsen und Tizian (Zinsgroschen.. An Karten 
und Plänen sind nicht weniger als 24 Tafeln vorhanden. Dass 
die technischen Disziplinen ebenso reich mit Illustrationen 
ausgestattet sind, versteht sich bei der besonderen Bedeutung, 
welche diese gleich den Naturwissenschaften heutigen Tags 
beanspruchen, im „Brockhaus“ von selbst. Der Text ist ein 
wahres Arsenal für den modernen Menschen, der vor allem 
mit einem ausgedehnten Wissen ausgestattet sein muss. In 
der Rüstkammer des Konyersations-Lexikons hat jeder sofort 
das zur Hand, was er in irgend einem Flache, sei es zum 
geistigen oder praktischen Weiterarbeiten, nöthig hat. Auf 
juristischem wie volkswirthschaftlichem, auf medizinischem 
wie theologischem Gebiete, in jeder Richtung menschlichen 
Könnens, unterrichten 400 hervorragende Vertreter ihrer Wis- 
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senschaft den Leser in objektiver, klarer Darstellung. Von 
juristischen Artikeln seien u. a. genannt: Strafgesetzgebung, 
Todesstrafe, Tortur. Unter den volkswirthschaftlichen und 
politischen Artikeln mögen genannt sein: Termingeschäfte, 
Streik, Sozialismus, und was damit zusammenhängt; selbst 
dem Trinkgeld ist ein Platz eingeräumt. Aus dem Artikel 
„Staatsschulden“ ersehen wir, dass die Französischen Steuern 
3l/g Mal höher sind als die Deutscher. Auf dem Gebiete der 
Technik prüfe man Artikel wie Strassenbahnen, Strassen, Spin- 
nerei, Tunnel, Turbinen usw. Eine besondere Bedeutung haben 
die an Telephon und Telegraph sich anschliessenden Artikel, 
in welchen beide Verkehrsmittel nach allen Seiten erörtert 
sind. Die Medizin ist mit Artikeln wie Tuberkulose, Suggestion, 
Sympathetische Kuren, Stottern u. a. vertreten. Auf geographi- 
schem Gebiete seien angeführt: Spanien, Südamerika, Tirol, 
Tessin, Suezkanal, die Städteartikel: Stuttgart, Strassburg, 
Triest, Toulon, Turin u. a. m. mit ihren Karten und Plänen. 

Noch ver Weihnachten wird der letzte, der 16. Band der 
14. Auflage von Brockhaus’ Konversations-Lexikon vorliegen 
und damit ein stolzes Denkmal Deutscher Arbeit zum Abschluss 
er sein, welches in jeder Familie am Ehrenplatze prangen 
sollte. 


Handbuch des Preussischen Eisenbahnrechts von Dr. jur. 
G. Eger, Regierungsrath, II. Band, 7. Lieferung. Preis2 , 


J. U. Kern’s Verlag in Breslau, betrifft Abschnitt VIII: Inter-' 


nationaler Eisenbahn-Gütertransport. $ 84—97. Siehe über 
die vorausgehenden Abschnitte des Werks Nr. 6 S. 51 d. Zte. 
— Nach Erledigung des Abschnitts VIII bleiben noch die Ab- 
schnitte IX die Rechtsverhältnisse der Eisenbahnbeamten und 
Arbeiter, Abschnitt X das Verhältniss der Preussischen Eisen- 
bahnen zu einzelnen Zweigen der Reichsverwaltung, Ab- 
schnitt XI die Steuerpflicht der Preussischen Eisenbahnen und 
Abschnitt XII die Aenderung und Auflösung der Eisenbahn- 
unternehmungen zu erörtern. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Herausgegeben 
von Dr. jur. @. Eger, Regierungsrath. XI. Band, 4. Heft. 
Das Heft enthält zunächst Entscheidungen Nr. 176—226, sodann 
3 Abhandlungen (die rechtliche Natur der Eisenbahnkonzes- 
sionen von Dr. W. Zeller, Versteigerung einer Bahnanlage nach 
Preussischem Recht von Regierungsrath H. Schmöckel und die 
Planfeststellung im Preussischen Enteignungsverfahren vom 
Geheimen Regierungsrath R. Bering), sodann kurze Be- 
sprechungen und Uebersichten das Eisenbahnrecht betreffender 
Schriften und Notizen über Eisenbahn-Gesetzgebung. Ueber 
die ganze Anlage des Werks siehe Nr. 24 S. 213 d. Ztg. 


Verschiedenes. 


L Am 26. Ag d. J. wurde die Donaubrücke zwischen 
Cernawoda und Fetesci (siehe Nr. 95, S. 684 d. Ztg.) in feierlichster 
Weise eröffnet. An der Feier nahmen theil der König und die 
Königin, der Thronfolger und mehrere fürstliche Gäste, die 
Minister, das diplomatische Korps, die Generalität und mehr 
als vierhundert geladene Gäste. 


Der König und die Königin 


wurden von der aus allen Landestheilen massenhaft zusammen- 
Rule Bevölkerung begeistert begrüsst. Nach Einsetzen 

er letzten Niete durch die Majestäten hielt der Metropolitan- 
primas einen Gottesdienst. Nach demselben erfolgte die Unter- 
zeichnung der Vollendungsurkunde durch den König, die 
Königin, den Kronprinzen, die Kronprinzessin, die anderen 
hervorragenden Gäste und die Minister. Nach Einmauerung 
der Urkunde in eine Pfeilernische überschritten die Fürstlich- 
keiten und die Gäste die Brücke und sahen vom rechten 
Donauufer von einem hierzu erbauten Pavillon aus dem Ver- 
suche über die Tragfähigkeit der Brücke zu. Bei dem daraut 
folgenden Bankett gab der Arbeitsminister Obanes der Treue 
und Ergebenheit für den König Ausdruck, indem er daran er- 
innerte, dass die Donau zweimal mit Stein und Eisen be- 
meistert worden sei, zum ersten Mal durch Trajan, den Be- 
gründer der Rumänischen Nation, das zweite Mal durch Carol, 
den Begründer des Rumänischen Staates. Letzterer habe den 
friedlichen Fortschritt des Königreichs gesichert. Der Ruhm 
Trajans sei durch die Säule in Rom und das Monument in der 
Dobrudscha verewigt worden, der Ruhm Carols werde im 
ganzen Lande verewigt werden, insbesondere in der Provinz, 
welche mit dem Mutterlande nach vierhundertjähriger Trennung 
wieder vereinigt wurde. Nichts habe der Regierung Carols 
gefehit, welcher die Unabhängigkeit erkämpfte, das Königreich 
gründete und Rumänien mit Eisenbahnen versah. ihm den Weg 
zum Meere öffnete, den Feind in den Ebenen Bulgariens be- 
siegte und mit Rumänischen Handwerkern die Donau bezwang, 
weshalb man ein unerschütterliches Vertrauen in den König 
setze, der allen Hoffnungen der Nation entspreche. Redner 
schloss mit einem Hoch auf den König, die Königin und die 
Dynastie. Hierauf hob Eisenbahndirektor Donka die Verdienste 
aller an dem Bau Betheiligten hervor und dankte dem Könige 
für sein Erscheinen. Der König erwiderte in einer begeistert 
aufgenommenen Rede. Nach dem Festmahle wurde auf den 
Kriegsschiffen eine Fahrt auf der Donau unternommen. Die 
Fahrt verlief überaus glänzend. 


Personalnachrichten. 
Sächsische Staatseisenbahnen. 


Ernannt sind: Der Maschineninspektor Johann Hein- 
rich Wilhelm Hunte und der Bauinspektor Julius Otto 


Spangenberg zu Bauräthen, ferner: der Bahnverwalter 


Johann Friedrich Albert Hofmann und die Regierungsbau- 
führer Erich Nier, Wilhelm Kurt Winter, Moritz Ludwig 
Georg Meyer und Gustav Arthur Richter zu Regierungs- 
baumeistern. 

Versetzt sind in gleicher Eigenschaft: die Regierungs- 
baumeister Johann Heinrich Mällering von der Maschinen- 
Hauptverwaltung zur Betriebstelegraphen - Oberinspektion, 
Ernst Eduard Bahse bei der Bezirksbauinspektion Dresden- 
Neustadt zur Bauinspektion Chemnitz I, Friedrich Otto Krah 
beim Sektionsbüreau Reichenbach i/V. zur Bezirksbauinspektion 
Dresden-Neustadt, und Hugo Leopold Walther v. Metzsch 
bei der Bauinspektion Chemnitz I zum Sektionsbüreau Limbach. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, | öffnet. 
Im Heft 2 des Staatsbahn-Gütertarifs 
der Gruppe V wird mit Gültigkeit vom 
15. November d. J. ab die Entfernung 
zwischen Ortrand und Sömmerda von 
27 km auf 217 km berichtigt. 
Magdeburg, den 28. Sept. 1895. (2011) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frachtstückgut, 


Personen. 


2. Eröffnungen von Strecken. Ua I EhEE 

Eröffnung der Theilstrecke Düben- 
Pretzsch der Nebenbahn Eilenburg- 
Pretzsch. Am 1. Oktober d. J. wird die 
20,83 km lange Theilstrecke Düben- 
Pretzsch der Nebenbahn Eilenburg- 
Pretzsch mit der Haltestelle Söllichau, 
dem Haltepunkt Moschwig, der Station 
Bad Schmiedeberg und dem Haltepunkte 
Splau für den allgemeinen Verkehr er- 


tigkeit: 


Bad Schmiedeber 
fertigung von Personen, 
Wagenladungen, Lei- 
chen, Fahrzeugen un 
desgleichen Söllichau, jedoch mit Aus- 
schluss von Fahrzeugen; Moschwig und 
Splau dienen nur zur Abfertigung von 
Für die Annahme und Aus- 
lieferung von Sprengstoffen, sowie für 
den Privatdepeschenverkehr ist keine 
der genannten Dienststellen eingerichtet. 
Für die Strecke Düben-Pretzsch, welche 
Eisenbahn - Betriebs- | 
inspektion 2 in Dessau und der König- | 
lichen Eisenbahn - Verkehrsinspektion | 
Halle a/Saale unterstellt ist, haben Gül- 


die Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 
1892, die Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 1. Ja- 
nuar 1893 und die Tarife für den 
Direktionsbezirk Halle a/Saale. 


dient zur Ab- 


Die maassgebenden Tarife werden be- 
epäck, Eilgut, 


sonders bekannt gegeben. 
Halle a/S., den 26. Sept. 1895. (2012J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


lebenden Thieren, | 


3. Eröffnungen von Stationen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion in Cassel ist an der 
Bahnstrecke Leinefelde - Niederhone- 
Treysa in Kilometer 3,4 zwischen den 
Stationen Leinefelde und Dingelstädt 
ein Haltepunkt neu errichtet worden, 
welcher unter der Bezeichnung „Per- 
sonenhaltepunkt Birkungen* am 
1: rar d. J. dem Verkehr übergeben 
| wird. 
Die Entfernung beträgt von Leine- 
| felde nach Birkungen 3,4 km und von 


Birkungen nach Dingelstädt 6,8 km. 
Berlin, den 28. September 1895. (2013 
| Die geschäftsführende Verwaltung 
| des Vereins. 


. 


(Zu Nr. 77. 1896.) 


le. Verkehrsstörungen. 


Norddeutscher und Süddeutscher Do- 
nau - Umschlagsverkehr über Passau 
und Regensburg. Wegen Niederwassers 
ist der Güterverkehr auf der Donau- 
strecke Regensburg-Passau bis auf wei- 
teres eingestellt. 

Der Verkehr auf der unteren Donau- 
strecke bis und von Passau bleibt unge- 
stört aufrecht erhalten. 

München, den 97. Sept. 1895. (2014) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


5. Güterverkehr. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Station Angern. Am 1. Ok- 
tober.d. J. wird die jetzt nur für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
stückgut-Verkehr eingerichtete Station 
Angern auch für cen Güterver- 
kehrin Wagenladungen eröffnet. 

Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen, lebenden Thieren und Spreng- 
stoffen ist auch fernerhin ausgeschlos- 
sen. Von dem oben bezeichneten Tage 
an findet daher zwischen Angern und 
den übrigen Preussischen Staatsbahn- 
stationen, sowie den Stationen der 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen un- 
beschränkter Eil- und Frachtgutverkehr 
statt. Ueber die Höhe der zur Berech- 
nung kommenden Frachten ertheilen die 
Güter-Abfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 26. Sept. 1895. (2015) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Zum Gü- 
tertarif für den Binnenverkehr 
vom 1. April 1894 tritt am 1. n. Mts. der 


Nachtrag Il in Kraft, enthaltend einen _ 


Ausnahmetarif für die Ausfuhr von 
Weizen, Roggen usw. über See nach 
ausserdeutschen Ländern. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 28. Sept. 1895. (2016B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Ver- 
kehr. Zum Heft 1 des Ausnahmetarifs 
vom 1. April 1892 für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. von Stationen des 
Ruhrreviers nach Belgischen Stationen 
erscheint am 1. Oktober d. J. der Nach- 
trag VII, enthaltend Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs A (für Sendungen von 
10 t) für die Station Moll (Raccorde- 
ment de la Societe nationale des che- 
mins de fer vicinaux) der Grossen Bel- 

ischen Centralbahn und Frachtsätze 

es Ausnahmetarifs B (für Sendungen 
von 45 t) für die Stationen Chönee der 
Belgischen Staats- und Huy-Nord der 
Belgischen Nordbahn. Die Sätze für 
Station Moll (Raccordement 
etc.)tretenerst aneinemnoch 
näher bekannt zu machenden 
Tage in Kraft. 

Preis des Nachtrags 10 %. 

Essen, den 26. September 1895. (2017) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nor4d-Ostsee-Eisenbahnverband. Die 
in den besonderen Tarifvorschriften 
unter II Bı1 a des Gütertarifs für den 
obenbezeichneten Verkehr für frische 
Seemuscheln im Verkehr von den 
Deutschen Nordseehäfen vorgesehenen 
Betörderungserleichterungen werden mit 
sofortiger Gültigkeit auch im Verkehr 
von den Deutschen ÖOstseehäfen unter 
den tarifmässigen Voraussetzungen ge- 
währt. 

Altona, den 25. September 1895. (2018) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Elsass - Lothringisch- Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 189. 
Mit Wirksamkeit vom 20. September ]. J. 
ab finden die im Nachtrag I zu Heft 
Nr. 5 des Südwestdeutschen Verbands- 
Gütertarifs veröffentlichten ermässigten 
Entfernungen zwischen den Stationen 
Clerf, Ulflingen, Ulflingen Grenze und 
Wilwerwiltz einerseits und den Badi- 
schen Stationen Heidingsfeld, Wertheim 
und Würzburg andererseits auch im 
Verkehre mit den gleichnamigen Baye- 
rischen Stationen Anwendung. 

Der. Ausnahmetarif Nr. 6. (für. ge- 
trocknete Malztreber) tritt mit Wirk- 
samkeit vom 15. November l. J. zunächst 
ohne Ersatz ausser Kraft. 

München, im September 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
werden für den Verkehr zwischen Goor 
der Niederländischen Staatsbahn und 
Peddenberg des Direktionsbezirks Mün- 
ster an Stelle der seitherigen, durch 
Anstoss an Wesel gebildeten Frachtsätze, 
direkte Frachtsätze eingeführt, die 
durchweg niedriger, in einzelnen Tarif- 
klassen aber auch höher, als die seit- 
herigen Sätze sind. Soweit Erhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. November d. J. 
in Gültigkeit. 
Nähere Auskunft ertheilt die Güter- 
abfertigungsstelle zu Peddenberg. 
Münster, den 25. September 1895. (2020) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Württemb.- Südwestdeutscher Eisen- 
bahnverband. Heft 3 (Pfälzisch-Württ. 
Güterverkehr) Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1895 gelangt zum Tarif für 
den vorbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag V zur Einführung. 

Stuttgart, den 25. September 1895. (2021) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Ausnahmetarif für den Verkehr mit 
den Elbe-, Weser- und Emshafenstationen 
vom 1. Januar 1892. Vom 1. Oktober .d.J,. 
ab wird dieStation Meiderichin die 
Klasse 8 (Hafer etc.), die Station Ems- 
detten in die Klasse 12 (rohe Baum- 
wolle) des obenbezeichneten Tarifs auf- 
genommen. 

Ferner werden die Frachtsätze der 
Klasse 8 desselben zwischen den Ems- 
hafenstationen einer- und Duisburg, 
Hoehfeld B.M., Hochfeld Rh. und Ruhr- 
ort Hafen andererseits mit dem 15. No- 
vember d. J. um je 0,01 .%4 für 100 kg 
erhöht. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 24. September 1895. (2022) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Theil II, 
Heft 1. Mit dem 1. November d. J. 
treten für die Beförderung von Schwefel- 
kiesen in Ladungen von 10000 kg etc. 
von Beuthen O/S. und Scharley nach 
Petrowitz und Saybusch-Zablocie direkte, 
auf den Verbandstationen zu erfahrende 
Frachtsätze in Geltung. 

Breslau, den 23. September 1895. (2023) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


NiederschlesischerSteinkohlenverkehr. 
Für die Beförderung von Steinkohlen ete. 
von den Stationen des Waldenburger 
und Neuroder Grubenbezirks nach den 
Stationen der Naubaulinien Stolzenhagen- 
Callies und Bromberg-Znin des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg ge- 


(2019) 


langen mit Gültigkeit vom Tage der 
Eröffnung des Betriebes aut den be- 
zeichneten Linien direkte Frachtsätze 
zur Einführung. Die Höhe dieser Sätze 
ist bei den betheiligten Dienststellen zu 
erfragen. 

Breslau, den 24. September 1395. (2024) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nord-Ostsee - Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Gültigkeit gelangen für den 
Verkehr zwischen Jasnitz des Direktions- 
bezirks Altona und den Stationen Malliss, 
Schwerin und Wismar der Grossherzog- 
lich Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Altona, den 25. September 1895. (2025) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Die im Tarife für 
den Sächsisch-Schweizerischen Güter- 
verkehr über Lindau vom 1. August.d.J. 
enthaltenen Ausnahmefrachtsätze für 
Wollgarn-Sendungen von Deren- 
dingen nach Greiz (Bahnhof und 
Haltestelle) und Reichenbachiü. V. 
(oberer und unterer Bahnhof) finden von 
jetzt an auch auf solche Wollgarn- 
sendungen in Wagenladungen von min- 
destens 5000 kg Anwendung, denen 
kleinere Mengen Wollgewebe beige- 
laden sind. 

Dresden, den 24. September 1895. (2026) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für Frachtstückgut zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern finden vom 1. Oktober d. J. ab 
auch auf solche Sendungen Anwendung, 
welche mit direkt lautenden Fracht- 
briefen nach Schweden und Norwegen 
aufgegeben und in Lübeck oder Warne- 
münde umexpedirt werden. 

Dresden, den 25. September 1895. (2027) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Der in unserer Bekannt- 
machung vom 27. August l. J. auf den 
1. Oktober angekündigte neue Transit- 
tarif fürGe treide undBaumwolle 
ab Frankfurt, Mannheim, Ludwigshafen 
usw. nach der Ostschweiz tritt voraus- 
sichtlich erst am 1. November ]l. J. in 
Kraft. Der seitherige Transittarif bleibt 
bis dahin bestehen. 

Karlsruhe, den 24. September 1895. (2028) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Staatseisenbahnen. 


Preussischer Gruppen - Wechseltarif 
für den Ostdeutsch - Mitteldeutschen 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
treten für die an Schlussstrecke Düben- 
Pretzsch des Direktionsbezirks Halle 
gelegenen Stationen Bad-Schmiedeberg 
und Söllichau, am 20. Oktober d. J. für 
die an der Strecke Ratibor-Troppau des 
Direktionsbezirks Kattowitz gelegenen 
Stationen Studzienna, Kranowitz, Ku- 
chelna, Bolatitz und Deutsch-Krawarn 
und am 1. Oktober d. J. für die an der 
Strecke Bromberg-Znin des Direktions- 
bezirks Bromberg gelegenen Stationen 
Jesuitersee, Rinarschewo, Schubin, Won- 
sosch und Jaroschewo direkte Fracht- 
sätze in dem obenbezeichneten Verkehr 
in Kraft. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 26. Sept. 1895. (2029) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen (normalspurige Linien. Am 
1. Oktober d. J. tritt für den Binnen- 
verkehr der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen und der mitver- 
walteten übrigen Eisenbahnen an Stelle 
des Kilometerzeigers vom 1. April 1888 
nebst Nachträgen ein neuer Kilo- 
meterzeiger in Kraft, der durch die 
Sächsischen Güterexpeditionen käuflich 
zu beziehen ist. 

Insoweit gegen seither Erhöhungen 
eintreten, gelten diese erst vom 15. No- 
vember 1895 an. 

Der neue Kilometerzeiger enthält auch 
die Entfernungen und Bestimmungen 
für die Verkehrsstellen der Linien 
Olbernhau- Neuhausen und Chemnitz- 
Stollberg, die am 1. Oktober d. J. für 
den Betrieb eröffnet werden. 

Dresden, am 25. September 1895. (2030) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von der Planitz. 
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Neuhausen i/Sachsen, Neukirchen im 
Erzgebirge und Weissenberg i/Sachsen, 
sowie einen Ausnahmetarif für Weizen, 
Roggen, Gerste, Hafer; Hülsenfrüchte; 
Raps- und Rübsaat; Malz; Mühlenerzeug- 
nisse und Kaffeeersatzmittel, aus Ge- 
treide oder Mühlenerzeugnissen herge- 
stellte, zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Stationen käuflich zu 
erhalten. 

Dresden, am 25. September 1895. (2033) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 


Güterverkehr. Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen usw., 
Heft II, vom 1. April 1892. Mit Gültig- 


keit vom 1. Oktober d.J. werden in den 
Ausnahmetarif B des vorbezeichneten 
Tarifs (Seite 49) Frachtsätze von Hom- 
berg nach Chönee und Huy (Nord) auf- 
genommen und zwar: 


Homberg-Chönee . . = 54,40 Fres. 

Homberg-Huy (Nord) = 6820 „ 
für 10.000 kg. 

Köln, den 26. September 1395. (2034) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Ober-Graslitz 
und Sächsischen Stationen sowie Gera 
(Reuss) Preuss. Stb. Zum Tarife vom 
1. Januar 1893 tritt am 15. Oktober d. J. 
der Nachtrag V in Kraft, der u. a. neue 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Verkehrsstellen Grünthal, Harthau im 
Erzgebirge, Jahnsdorf i/Erzgebirge, 
Neuhausen i/Sachsen und Neukirchen 
i/Erzgebirge enthält. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Fisenbahnverwaltungen, so- 
wie durch Vermittelung der Stationen 
zu erhalten. 

Dresden, am 24. September 1895. (2031) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von der Planitz. 


Stettin - Schlesisch /Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1.Oktober d.J. treten dieNachträgeX VIII 
und XVII zu den Heften 1 und 2 des 
Gütertarifs in Kraft. Durch diese Nach- 
träge werden die Sächsischen Stationen 
Grünthal, Harthau i/Erzgeb., Jahnsdorf 
i/Erzgeb., Neuhausen i/Sachsen, Neu- 
kirchen i/Erzgeb. und Weissenberg 
i/Sachsen in den direkten Verkehr ein- 
bezogen. Ausserdem enthält der Nach- 
trag XVIII zum Heft1 einen Ausnahme- 
tarif für Weizen, Roggen, Gerste, Hafer; 
Hülsenfrüchte; Raps- und Rübsaat; 
Malz; Mühlenerzeugnisse und Kaffee- 
ersatzmittel, aus Getreide oder Mühlen- 
erzeugnissen hergestellte, zur Ausfuhr 
über Ir nach ausserdeutschen Ländern 
und der Nachtrag XVII zum Heft2 ver- 
änderte und neue Entfernungen für den 
Verkehr mit den Stationen Globig, 
Pretzsch, Schmiedeberg (Bad), Söllichau 
und Trebitz-Elbe des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Halle (vormals Erfurt). 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Stationen käuflich zu 
erhalten. 

Dresden, den 24. September 1895. (2032) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, . 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. 


treten die Nachträge XII und X zu den 
Heften 1 und2 des Gütertarifs in Kraft. 
Diese Nachträge enthalten Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Sächsischen Stationen Grünthal, 
Harthau i/Erzgeb., Jahnsdorf i/Erzgeb., 


Zu dem vom 1.'April 1895 sültigen 
Gütertarife für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Altona, Hannover und Münster 
(Gruppe IV) und deren Verkehr mit 
Stationen der Farge-Vegesacker, Hoyaer 
und Kreis Oldenburger Eisenbahn etc. 
tritt am 1. Oktober 1895 der Nachtrag II 
in Kraft, enthaltend Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen 
Bönninghardt, Deckbergen, Dedenhausen, 
Jasnitz und Osnabrück (Eilgutabferti- 
gung), neue Entfernungen für die Station 
Eutin, gekürzte Entfernungen für die 
Station Brake (Westfalen, Aufnahme 
von Borgholzhausen, Halle (Westfalen) 
und Steinhagen als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif Nr.4b für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen, einen neuen 
Ausnahmetarif für Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer, Hülsenfrüchte etc. zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern, sowie sonstige Aenderungen 
und Berichtigungen. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, werden dieselben 
erst vom 15. November 1895 ab gültig. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Abfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 26. September 1895. (2035) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Güterverkehr nach den 
unteren Donauländern, hier Theil II des 
Transittarifs für Deutsch-Oesterreichi- 
sche Grenzstationen vom 1.Dezember 18%. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1. J. 
werden die Frachtsätze für die Stationen 
Bingerbrück und Jünkerath- 
Stadtkyll des Eisenbahndirektions- 
Bezirks Köln ohne Ersatz aufgehoben. 

München, im September 1895. (2036) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hanseatisch-Ostdeutscher und Berlin- 
Hanseatischer Güterverkehr. Der am 
1. Oktober 1895 im Verkehr nach den 
Seehafenstationen im pen. und 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
bahnen zur Einführung gelangende Aus- 
nahmetarif für Weizen, Roggen, Gerste, 
Hafer; Hülsenfrüchte; Raps- und Rüb- 
saat; Malz; Mühlenerzeugnisse und 
Kaffeeersatzmittel, aus Getreide oder 
Mühlenerzeugnissen hergestellte, zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern einschliesslich der Deutschen 
überseeischen Kolonien tritt an dem- 
selben Tage auch für den Wechselver- 
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kehr zwischen den östlichen Preussischen 
Staatsbahnen einerseits und den Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Staats- 
bahn und der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn andererseits sowie für den Verkehr 
von den Stationen der Wittenberge- 
Perleberger- und der Paulinenaue-Neu- 
Ruppiner Eisenbahn nach den Hafen- 
stationen der östlichen Preussischen 
Staatsbahnen in Kraft, ; 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen, sowie das Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 
Berlin, den 97. September 1895. (2037MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Zu dem 
vom 1. Januar 1893 ab gültigen Tarif 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen im Binnen- 
verkehr tritt am 1. Oktober d. J. der 
Nachtrag II in Kraft, enthaltend neben 
Berichtigungen ermässigte Tarifsätze für 
Grossvieh (Rindvieh usw.), sowie Klein- 
vieh in Wagenladungen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 28. Sept. 1895. (2038B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Nordwestdeutscher, Berlin- 
Stettin-Nordwestdeutscher und Olden- 
burg-Ostdeutsch-Berlin-Stettiner Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober d. J. kommen zu den Gütertarifen 
für die obenbezeichneten Verkehre die 
Nachträge 2 bezw. 1 zur Einführung, 
welche neben sonstigen Aenderungen 
und Ergänzungen einen neuen Aus- 
nahmetarif für Getreide usw. zur Aus- 
fuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern enthalten. 

Die Entfernungen bezw. Frachtsätze 
für die Stationen Falkenwalde, Gutsdorf, 
Reetz und Steinberg i/Brdbg. der Neu- 
baustrecke Stolzenhagen-ÜOallies treten 
erst am 15. Oktober d.J. und diejenigen 
für die Stationen Bolatitz, Deutsch- 
Krawarn, Kranowitz, Kuchelna, Stud- 
zienna und Troppau (Preuss. Staatsb.) 
mit dem Tage der Betriebseröffnung auf 
der Neubaustrecke Ratibor-Troppau in 
Kraft. 

DieNachträge sind von denbetheiligten 
Dienststellen zu beziehen. 

Hannover, den 26. September 1895. (2039) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr. Gruppe IV/V. Zu dem vom 
1. April d. J. an gültigen Tarife tritt 
am 1. Oktober d. J. der Nachtrag 3 in 
Kraft, welcher u. a. enthält: 

a) Entfernungen für die Stationen der 
in den Besitz des Preussischen 
Staates übergegangenen Saal-, Wei- 
mar-Geraer En Werrabahn, sowie 
die mit den genannten Bahnen be- 
stehenden Ausnahme-Tarifsätze; 
Ausnahme-Tarifsätze für Weizen, 
BOGBER Gerste, Hafer; 
Hülsenfrüchte; Raps- und 
Rübsaat; Malz; ühlen- 
erzeugnisse und Kaffee- 
ersatzmittel, aus Getreide oder 
Mühlenerzeugnissen hergestellt, zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeut- 
schen Ländern — einschliesslich der 
Deutschen überseeischen Kolonien; 
c) Ausnahme-Tarifsätze für Dach- 

schiefer von verschiedenen Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Erfurt und Magdeburg. 

Der Nachtrag ist demnächst durch die 
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betheiligten Abfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 26. September 1895. (2040) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Die in den Nachträgen I 
(Seite 33—37) und III (Seite 5) veröffent- 
lichten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 6 für getrocknete Biertreber werden 
mit Wirksamkeit vom 15. November 
1895 zunächst ohne Ersatz ausser Kraft 
gesetzt. 

München, im September 1895. (2041) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch - Hessischer Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt zu 
dem Tarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 2in Kraft. Derselbe 
enthält Tarifkilometer für die neu auf- 
genommenen Stationen Bönninghardt, 
Deckbergen, Dedenhausen, Jasnitz und 
Osnabrück (Eilgutabfertigung), ander- 
weite gekürzte Entfernungen für die 
Station Brake (Westfalen), Frachtsätze 
für die Stationen der Ilmebahn, Aus- 
nahmefrachtsätze für Dachschiefer und 
für Getreide usw. zur Ausfuhr über See 
nach ausserdeutschen Ländern, sowie 
sonstige Ergänzungen und Aenderungen 
des Haupttarifs und zugehörigen Nach- 
trags 1. 

Durch den zur Einführung gelangen- 
den Nachtrag, welcher von den bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen ist, werden die im Lokal-Güter- 
tarif des früheren Direktionsbezirks 
Hannover vom 1. April 1800 enthaltenen 
Frachtsätze für den Verkehr mit der 
Ilmebahn aufgehoben. 

Hannover, den 24. Septbr. 1895. (2042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
sofortiger Wirksamkeit wird der Artikel 
„Bundholz, gelocht (Haspelholz)“ in das 
Artikelverzeichniss des Ausnahmetarifs 2 
für Holz des Spezialtarifs II einbezogen. 

München, im September 1895. (2043) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-Sächsischer und Böhmisch- 
Norddeutscher Kohlenverkehr. Am 1.Ok- 
tober d. J. wird die Abfertigungsstelle 
Ossegg II der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen mit den gleichen Fracht- 
sätzen wie die Station Ossegg in die 
vorbezeichneten Kohlenverkehre einbe- 
zogen. 

Dresden, den 25. Septbr. 1895. (2044) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Preussischer Gruppenwechseltarif für 
den Ostdeutsch-Mitteldeutschen Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. treten 
für die an der Strecke Ziegenrück- 
Lobenstein des Direktionsbezirks Erfurt 
gelegenen Stationen Liebschütz, Lücken- 
mühle, Remptendorf, Friesau-Ebersdorf 
und Lobenstein (Reuss) im obenbezeich- 
neten Verkehr direkte Frachtsätze in 
Kraft. Ueber die Höhe der Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Zussehurg: den 28. Sept. 1895. (2045) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 
Berlin - Stettin-Schlesischen Gütertarife 
(Gruppe Il/III) ein Nachtra Der- 
selbe enthält ausser bereits früher ver- 
öffentlichten Aenderungen und Ergän- 
zungen: 
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1. Entfernungen für die Stationen der 
Neubaustrecken Striegau - Maltsch, 
Goldberg-Schönau a. Katzbach, Ra- 
tibor-Troppau und Lissa i/P.-Lusch- 
witz — für letztere beiden erst vom 
Tage der Betriebseröffnung gültig —, 
ferner für die Stationen Dauer, 
Worrwitz und Wulkow des Direk- 
tionsbezirks Stettin, für Karzec 
(Bez. Posen) und Rückenwaldau (Bez. 
Breslau); 

2. einzelne nachträglich in den Tarif 
übernommene, bereits früher einge- 
führte Ausnahmefrachtsätze; 

3. den von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg besonders be- 
kannt gemachten Ausnahmetarif für 
Getreide etc. zur Ausfuhr über See 
nach ausserdeutschen Ländern; 

4. Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den Verkaufs- 
stellen des Tarifs zum Preise von 0,30 4 
zu haben. 

Breslau, den 25. September 1895. (2046) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 1. Oktober d. J. tritt im vor- 
bezeichneten Verkehr für die Ausfuhr 
von Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, 
Hülsenfrüchten, Raps- und Rübsaat, 
Malz, Mühlenerzeugnissen und aus Ge- 
treide und Mühlenerzeugnissen herge- 
stellten Kaffeeersatzmitteln über. die 
Deutschen Seehäfen nach ausserdeut- 
schen Ländern einschliesslich der Deut- 
schen überseeischen Kolonien ein Aus- 
nahmetarif in Kraft, 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
kehrs- bezw. Tarifbüreaus der bethei- 
ligten Verwaltungen. 

Berlin, den 21. Sept. 1895. (2047MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Königlich Preussische Staatsbahnen, 
sowie Farge- Vegesacker und Kreis 
Oldenburger Eisenbahn. Tarif für 
dieBeförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1895 tritt für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr. 
zeugen ein neuer Tarif in Kraft. Durch 
denselben werden für Grossvieh 
(Rindvieh, Maulthiere, Esel, Fohlen 
usw.) und Kleinvieh (Schweine, 
Kälber, Schafe, Ziegen, Hunde, Gänse 
usw.) in Wagenladungen die Unter- 
schiede in den Einheitssätzen der öst- 
lichen und westlichen Staatsbahnen 
beseitigt und die niedrigen Tarifsätze 
der östlichen Staatsbahnen auf den ge- 
sammten Verkehr der Staatsbahnen aus- 

edehnt. Die Tarife für den östlichen, 

en westlichen und den ostwestlichen 

Vieh-etc. Verkehr werden hinsichtlich des 
Verkehrs der Staatsbahnstationen (ein- 
schliesslich der Farge - Vegesacker und 
Kreis Oldenburger Eisenbahn) unter 
einander aufgehoben und bleiben nur 
noch hinsichtlich des Binnenverkehrs 
der übrigen Bahnen in Kraft. 

Der direkte Verkehr der Preussischen 
Staatsbahnen mit den an den vorbe- 
zeichneten drei Tarifen betheiligten 
Privat- und ausserpreussischen Staats- 
bahnen und mit anderen Deutschen 
Bahnen, sowie der Wechselverkehr der 
Privatbahnen wird bis auf weiteres nach 
den bisherigen Tarifen abgefertigt, so- 
weit nicht die Umexpedition auf den 
Bi a uaestatlönien eine billigereFracht 
ergibt. 

eber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Abfertigungsstellen, sowie 


das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
RIED WE. Auskunft. 
Berlin, den 27. Sept. 1895. (2048MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. er- 
scheinen zum Tarif vom 1. April 1895 
die Nachträge III und IV, welche u. a. 
Entfernungen für die Stationen Düssel- 
dorf Hafen, Heisingen, Rellinghausen 
Rh., Brake (Westfalen), Deckbergen, De- 
denhausen und Osnabrück (Eilgutabfer- 
tigung) der Direktionsbezirke Elberfeld 
bezw. Essen, Hannover und Münster, 
ferner einen Ausnahmetarif 11 für Dach- 
schiefer von Brochbach, Eiserfeld, Fre- 
deburg, Gleidorf, Raumland - Berleburg 
und Schmalenberg, sowie einen Seehafen- 
Ausnahmetarif C für Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer, Hülsenfrüchte, Raps, 
Rübsaat, Malz, Mühlenerzeugnisse und 
Kaffeeersatzmittel zur Ausfuhr über 
See nach ausserdeutschen Ländern ent- 
halten. 

Die Entfernungen für Heisingen und 
Rellinghausen Rh. gelten erst vom Tage 
der Eröffnung dieser Stationen für den 
Güterverkehr. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen zu haben. 

Essen, den 28. September 1895. (2049) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1895 tritt ein Ausnahmetarif für die 
Ausfuhr von Weizen, Roggen, Gerste, 
Hafer, Hülsenfrüchten, Raps und Rüb- 
saat, Malz, Mühlenerzeugnissen und aus 
Getreide oder Mühlenerzeugnissen her- 
gestellten Kaffeeersatzmitteln über See 
nach ausserdeutschen Ländern in Kraft. 
Das Nähere ist bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 
Magdeburg, den 28. Sept. 1895. (2050) 
Könisliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckarbahn. Im Verkehr zwi- 
schen Heidelberg Hauptbahnhof (M.N.B.) 
einer- und den Stationen der Nebenbahn 
Worms - Offstein kommen mit Wirkung 
vom 15. November d. J. anderweite theil- 
weise erhöhte f'rachtsätze zur Einfüh- 
rung, worüber unser Gütertarifbüreau 
nähere Auskunft ertheilt. 

Darmstadt, den 1. Oktober 1895. (2051) 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den Gütertarifen Basel Bad. Bahnhof 
loco und transit-Mittel- und Westschweiz 
erscheint mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
l. J. an je ein Nachtrag (der V. bezw. 
IV.). Die Nachträge, über deren Inhalt 
die Güterdienststellen und unser Güter- 
tarifbüreau Auskunft ertheilen, können 
von letzterem bezogen werden. 

Karlsruhe, den 26. Sept. 1895. (2052) 
Generaldirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen (normalspurige Linien). Am 
1. Oktober d. J. tritt zum Binnen- 
Gütertarif, Theil II, vom 1. Januar 
1893 der Nachtrag VI in Kraft. 

Dieser enthält an Stelle des bishe- 
rigen Ausnahmetarifs 8 einen ander- 
weiten Ausnahmetarif für gebrannte 
und rohe Steine zwischen Üonne- 
witz, Leipzig I (Bayer. Bhf.), Leipzig II 
(Dresdn. BhR), Plagwitz-Lindenau, sowie 
Stötteritz und denjenigen Sächsischen 
Stationen, nach welchen die Tarifent- 
fernungen nicht mehr als 50 km be- 
tragen. 

Soweit im Verkehre zwischen Zeitz 
und Connewitz, Leipzig I (Bayer. Bhf.), 


Leipzig II (Dresdn. Bhf.) und Stötteritz 
infolge anderweiter Fassung des Tarifes 
Frachterhöhungen eintreten, gelten sie 
erst vom 15. November 1895 an. 
Abdrücke des Nachtrages können 
durch unsere Güterexpeditionen bezogen 
werden. 
. Dresden, am 27. September 1895. (2053) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 1. Oktober d. J. an werden die für 
den Güterverkehr bestehenden Fracht- 
sätze der Station Altbreisach, Badische 
Staatsbahn, auf die Station Altbreisach, 
Kaiserstuhlbahn, übertragen und gleich- 
zeitig die Sätze für erstgedachte Station 
aufgehoben. Für Sendungen zwischen 
Altbreisach, Kaiserstuhlbahn, und den 
Stationen Elsterwerda, Gera, Görlitz, 
Grosszschocher, Kamenz, Leipzig I 
(Bayerischer Bahnhof), Leipzig II 
(Dresdner Bahnhof), Plagwitz-Lindenau, 
Weida, Zeitz und Zittau der Sächs. 
Staatsb. kommen überdies an Stelle der 
bisherigen Sätze die im Mitteldeutschen 
Verbande für die betreffenden Stationen 
der Preussischen Staatsbahnen durch 
Nachtrag XI zu Heft Nr. 3 eingeführten 
anderweiten Frachtsätze zur Einfüh- 
rung und im Verkehre mit Stötteritz 
werden die gleichen Sätze wie für Sta- 
tion Leipzig I (Bayerischer Bahnhof) 
angewendet. 

Dresden, den 28. September 1895. (2054) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Vieh- ete. Verkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. treten direkte Frachtsätze 
für die Beförderung von Vieh in Wagen- 
ladungen zwischen Greifswald und 
Dresden (Alt-, Neu- und Friedrichstadt) 
in Kraft, über deren Höhe die bethei- 
ligten Dienststellen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 97. September 1895. (2055) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Ostdeutsch- Westdeutscher sowie Ber- 
lin und Stettin-Westdeutscher Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober 1895 wird zu 
den Tarifen für die obengenannten Ver- 
kehre je ein Nachtrag Ill herausgegeben. 
Dieselben enthalten u. a. Entfernungen 
für die Stationen Düsseldorf-Hafen des 
Direktionsbezirks Elberfeld, Heisingen 
und Rellinghausen Rh. des Direktions- 
bezirks Essen sowie Dudweiler Grube 
und König Grube des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken, ferner einen 
Ausnahmetarif für Dachschiefer und 
einen Ausnahmetarif für Getreide, Hül- 
senfrüchte, Raps und Rübsaat, Malz, 
Mühlenerzeugnisse und Kaffee-Ersatz- 
mittel zur Ausfuhr über See nach ausser- 
deutschen Ländern, endlich werden die 
Station Blankenheim des Direktionsbe- 
zirks Köln und — durch den Nachtrag 
zum Östdeutsch-Westdeutschen Güter- 
tarif — die Station Neukirch a. Katzbach 
als Versandstationen in den Ausnahme- 
tarif für Staubkalk aufgenommen. Der 
letztgenannte Nachtrag enthält ausser- 
dem Entfernungen für die Stationen 
Falkenwalde, Gutsdorf, Jaroschewo, Je- 
suitersee, Reetz, Rinarschewo, Schubin, 
Steinberg i. Brdbg. und Wonsosch des 
Direktionsbezirks Bromberg, Bolatitz, 
Deutsch-Krawarn, Kranowitz, Kuchelna, 
Studzienna und Troppau des Direktions- 
bezirks Kattowitz, Deutsch: Wilke, Gross: 
Kreutsch und Luschwitz, des Direktions- 
bezirks sowie Riesenburg und 


Posen 
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Rosenberg i. Westpr. der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn. 

Die Frachtsätze für Heisingen und 
Rellinghausen Rh.. treten erst mit dem 
Tage der Eröffnung dieser Stationen für 
den Güterverkehr, diejenigen für Falken- 
walde, Gutsdorf, Reetz und Steinberg 
in Brdbg. mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung auf der Neubaustrecke Stolzen- 
hagen-Callies, diejenigen für. Bolatitz, 
Deutsch-Krawarn, Kranowitz, Kuchelna, 
Studzienna und Troppau mit dem Tage 
der Betriebseröffoung auf der Strecke 
Ratibor-Troppau, diejenigen für Deutsch- 
Wilke, Gross-Kreutsch und Luschwitz 
mit dem Tage der. Betriebseröffnung 
auf der Strecke Lissa i. P.-Luschwitz 
in Kraft. 

Soweit Erhöhungen eintreten, treten 
dieselben erst mit dem 15. November d.J. 
in Geltung. 

Elberfeld, den 28. Septbr. 1895. (2056) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheiniselı - Westtälisch - Sächsischer 
Güterverkehr. Am 1. Oktober d.J. tritt 
Nachtrag XIII zum Tarifheft 3 in Kraft. 

Er enthält einen Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer; Hülsenfrüchte; Raps- und 


‘ Rübsaat; Malz; Mühlenerzeugnissen und 


Kaffeeersatzmitteln, aus Getreide oder 
Mühlenerzeugnissen hergestellt, zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern über die Seehafenstationen 
Emden, Norden und Papenburg des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Münster 
und kann durch die Endbahnen bezogen 
werden 
Dresden, am 28. Sept. 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(2057) 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kebr. Mit dem noch später bekannt zu 
machenden Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Pretzsch-Düben 
(Direktionsbezirk Halle a/S.) werden die 
Stationen Bad-Schmiedeberg und Söl- 
lichauin den Verkehr einbezogen. Ferner 
wird die Station Zellendorf (zwischen 
Oehna und Wendisch - Linda an der 
Strecke Jüterbog - Falkenberg) mit dem 
Tage der Eröffnung für die Abfertigung 
von Eil- und Fraehtstückgütern als Ver- 
bandsstation aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilt das Ver- 
kehrsbüreau der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Halle a/S. 

Erfurt, den 25. Sept. 1895. (2058J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Gütertarif für den Rheini- 
schen Nachbarverkehr vom 
1. April d. J. tritt am 1. Oktober d. J. 


der 2. Nachtrag in Kraft. Er enthält 
u. a. Entfernungen für die neu -aufge- 
nommenen Stationen Dudweiler Grube, 
König und Pelm des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken und für Düssel- 
dor Hafen des Direktionsbezirks Elber- 
eld. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 30. September 1895. (2059) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung des Nach- 
trags I zum Tarif, Theil I, 
Heft2 vom I. Dezember 1894. Mit 
1. Dezember 1895 gelangt der Nachtrag I 
zum Tarif, Theil IL, Heft 2 vom 1. De- 
zember 1894 zur Einführung. 

Derselbe enthält Tarifberichtigungen. 

Exemplare des Nachtrags können bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 5 kr. 
Oe. W. per Exemplar bezogen werden. 

Wien, am 25. September 1895. (2060) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr, 


Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 24. April d. J. wird mit- 
getheilt, dass, nachdem die Theilstrecke 
Kalhausen-Saargemünd am. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehr 
übergeben wird, am gleichen Tage auch 
die direkten Fahrpreise und Gepäcktaxen 
für den Verkehr zwischen diesseitigen 
Stationen und Stationen der Direktions- 
bezirke St. Johann-Saarbrücken und 
Köln über Mommenheim-Ingweiler-Kal- 
hausen-Saargemünd in Geltung treten. 

Strassburg, den 20. Septbr. 1895. (2061) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. _ 


7. Offene Stellen. 


Zum 1. November d. J. event. später 
wird ein im Stations- und Abfertigungs- 
dienst erfahrener Stations - Vorsteher 
gesucht. Zeugnisse nebst Lebenslauf 
und Gehaltsansprüche sind an die Di- 
rektion der Prignitzer Eisenbahngesell- 
schaft in Perleberg einzusenden. (2062) 
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7. Organisation der Westendbahn. | Oberaufseher der Leitungen. Der Vorsteher der Strecken- 


Der Verwaltungsapparat eines Unternehmens, welches abtheilung ist verantwortlich für den fahrplanmässigen Um- 
regelmässig 3700 und zeitweise bis zu 4500 Personen beschäf- | lauf der Wagen; er hat die nothwendigen Ausbesserungen der 
tigt, ist naturgemäss einigermäassen verwickelt. Die Ueber- Geleise rechtzeitig zu beantragen und übt die Aufsicht über 
wachung des Ganzen wird von einem Verwaltungsrath, beste- | lie in seinem Bezirk vorhandenen Wagenhäuser*) mit allem 
hend aus dem Präsidenten und mehreren Direktoren, geübt. Zubehör, für deren gute Instandhaltung er die Verantwortung 
Ausgaben, welche Vergrösserungen des Unternehmens und | trägt. Dem Vorsteher der Streckenabtheilung sind unter 
wichtige Vertragsabschlüsse betreffen, bedürfen seiner Geneh- | einem besonderen Oberaufseher unterstellt die Wagenführer, 
migung. Repräsentant der eigentlichen Verwaltung ist der Schaffner, das Hilfspersonal sowie die Reinigungs- und Unter- 
Präsident, der von einem Vizepräsidenten vertreten wird. Im | haltungsmannschaft für Wagen und Motore. Das Bahnnetz 
übrigen ruhen die Geschäfte in der Hand eines Rechnungs- | St ferner mit Bezug auf die Streckenausbesserungen wieder 
amts, des Kassenamts — getheilt nach Einnahme und Aus- | !n besondere Abschnitte eingetheilt, deren jedem ein Aushilfs- 
gabe — der technischen Direktion und des Amts für Schadens- | trUpp zugetheilt ist, der beim Ausbruch eines Feuers, gleich- 
ansprüche und Rechtssachen, dessen Seele der Justitiar ist. | viel ob im eigenen oder fremden Bezirk, sofort zur Stelle ge- 
Das Amt des technischen Direktors ist ein ausserordentlich | ufen wird, und dem auch die fortlaufende Unterhaltung 
vielseitiges. Ihm unterstehen die Maschinenabtheilung mit der oberirdischen Leitungen obliegt, bis auf die grossen Aus- 
dem Maschinenmeister an der Spitze, die Streckenabtheilung | besserungen, die von den Streckenbautrupps besorgt werden. 
mit dem Streckeningenieur, die Betriebsabtheilung, von der | Diese Aushilfstrupps gehören ebenfalls zu den Streckenab- 
die neun Betriebsaufseher ressortiren, die Personalienabthei- | theilungen, 
lung oder das Anstellungsbüreau, die Materialienabtheilung, Die Anstellung der Bediensteten ist Sache der Persona- 
die Fahrplanabtheilung und das Baubüreau. Als Unterbeamte | lienabtheilung. Der Bewerber wird, wenn seine Zeugnisse 
des Maschinenmeisters sind angestellt der Oberaufseher der | sonst befriedigend. lauten, seine Sehkraft für gut befunden 
Wagen-Reparaturschuppen, der Malermeister, die Werkführer | wurde und anderen Erfordernissen genügt ist, derjenigen 
in der Maschinenwerkstätte und im Montirungsschuppen, die | —— — 

Ober-Maschinisten der Kraftstationen, der Inspektor der Ge- *) Wagenhäuser befinden sich in jedem Bezirk mit Aus- 
bäude, der Inspektor für Motorwagen-Ausbesserungen und der | nahme des achten, der den innersten Theil der Stadt einnimmt, 
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Abtheilung, für die er sich gemeldet hat, zunächst probeweise 
zugetheilt, bis der Abtheilungsvorsteher Gelegenheit gefunden 
hat, sich über seine Befähigung zu äussern. Lautet der Be- 
richt günstig, so hat sich der Bewerber in der Personalien- 
abtheilung einer schriftlichen Prüfung über seine Dienst- 
obliegenheiten zu unterziehen; wenn er Maschinist ist, muss 
er an einem im Büreau der Abtheilung aufgestellten 
Motor zeigen, dass er diesen gut zu bedienen imstande ist. 
Nach bestandener Prüfung erhält der Kandidat einen polizei- 
lichen Erlaubnissschein, der ihn berechtigt, die Arbeit an 
seinem neuen Platz anzutreten. Von diesem Augenblick an 
erhält er Lohn, aber erst nach weiteren 30 Tagen wird ent- 
schieden, ob er endgültig beibehalten wird. Erst wenn von 
Seiten der betreffenden Abtheilung ein günstiger Schlussbe- 
richt über den Neuling erstattet worden ist, wird er auf die 
ausserordentliche Liste gesetzt, von der er nach der Ancien- 
netät auf die ordentliche Liste übergeschrieben wird. In 
betreff der Lohnverhältnisse wird folgendes bemerkt. Bei 
zeitweiser Beschäftigung werden im allgemeinen 1,2 4 für die 
Stunde bezahlt, wenn die Arbeitszeit weniger als einen halben 
Tag beträgt. Regelmässige Arbeiter erhalten 10 4 Tagelohn 
für den ganzen, 5 .4 für den halben 12stündigen Arbeitstag, 
bei dem zwei Ruhestunden in Abzug kommen. Ueberstunden, 
die aus Betriebsstörungen entstanden sind, werden mit 95% 
für die Stunde oder 16 4 für fünf oder weniger Minuten und 
mit 32 3 für zehn Minuten vergütet. Schneefuhrleute erhalten 
bei sechsspännigem Fuhrwerk 1,8 .4, bei vierspännigem Fuhr- 
werk 1,6 4 in der Stunde, die Maschinisten der elektrischen 
Schneepflüge 1,6 .4 und die Begleitmannschaften dieser Pflüge 
1,4 4 stündlich. 


Ueber das Abrechnungsverfahren werden verschiedene 
Angaben gemacht, die im folgenden kurz anzuführen sind. 
Alle Bestellscheine werden vom Vorsteher der Materialien- 
abtheilung ausgefertigt und müssen bei den Lieferungen wieder 
an ihn abgegeben werden. Sie gehen dann an die Abtheilungen, 
auf die sich die Lieferungen beziehen; hier werden sie genau 
geprüft, mit Richtigkeitsvermerk versehen oder beanstandet 
und nach ordnungsmässiger Buchung der Materialienabthei- 
lung wieder zugestellt und dort bei Richtigbefund mit Zah- 
lungsanweisung versehen. Sie gehen hierauf zur Kasse, nach 
hier erfolgter Beglaubigung sodann zur Genehmigung an den 


technischen Direktor. Bei Lieferungen erfolgt die Zahlung 


monatlich; die Löhne müssen nach Gesetzesvorschrift wöchent- 
lich gezahlt werden; zwei Zahlmeister und zwei Assistenten 
sind imstande, die Löhnung im ganzen Bahngebiet ordnungs- 
mässig durchzuführen. 

Das eingegangene Fahrgeld wird in folgender Weise ver- 
einnahmt. Nach Beendigung des Dienstes liefern die Schaffner 
ihren Bestand, der sich zusammensetzt aus Fahrkarten, Gut- 
scheinen und Baargeld, an den Stationen ab. Sie schnüren 
alles in starke Hanfbeutel, indem sie einen ihren Namen, die 
Fahrstrecke, die Nummer ihres Abzeichens und des Registers, 
die Abfahrzeiten, Wagennummer, Zahl der Fahrgäste, Zahl 
der Uebergangsfahrkarten usw. enthaltenden Rapport bei- 
fügen. Diese Beutel werden an den Stationen in Sicherheits- 
schränke, die mit den gewöhnlichen Einwurföffnungen ver- 
sehen sind, abgeführt. Ein Angestellter, der sich beim Schrank 
befindet, schreibt jeden in denselben beförderten Beutel auf. 
Ein Beamter des Kassenamts holt die Beutel ein, die dann auf 
dem Amt geprüft und nachgezählt werden. Die Beträge werden 
dem Rechnungsamt mitgetheilt und mit den Registernummern 
verglichen. Ausgegebene Umsteigekarten werden den Schaff- 
nern zur Last geschrieben; für eingekommene werden sie ent- 
lastet; die Karten werden wie gewöhnliches Fahrgeld be- 
handelt. 

Der Verkehr der einzelnen Dienststellen ist beiläufig 
durch ein Telephonnetz, das von einer besonderen Gesellschaft 
betrieben wird, sehr erleichtert. Im ganzen sind 103 Instru- 
mente vorhanden. In der Haupttelephonstation ist ein beson- 
deres Schaltbrett für die Strassenbahn angebracht. Alle Wa- 
genschuppen, Stationen und Büreaus sind mit dem Telephon 
jederzeit von jedem anderen Punkte aus erreichbar. Für et- 
waige spätere Erweiterungen hat die Gesellschaft auch Tele- 
phondrähte in ihre Leitungen eingebettet. 


8. Betriebsergebniss der Westendbahn. 

Bereits bei früherer Gelegenheit (Nr. 20 S. 173 d. Zitg.) 
sind über das Betriebsergebniss der Westendbahn einige ziffer- 
mässige Mittheilungen gemacht worden. Im folgenden sind 
diese Angaben weiter ausgeführt. Die folgende Zusammen- 
stellung erstreckt sich auf den Zeitraum von 6 Jahren. Sie 
ist auch um deswillen besonders interessant, weil sich darin 
die Wirkungen des ganzen Ueberganges vom Pferdebetrieb 
zum elektrischen Betrieb wiederspiegeln. Es ergibt sich fol- 
gendes: 


Betriebsjahr, endigend am 30. September 


Gegenstand | == 
1889 10 | ımı | 1m | 108 | 10 
| we 
aD A han | | | 
Zahl der göächlossenen Fahrten . . 2206359 | 2344570 | 2328274 | 2259858 | 2303462 | 23198977 
gefahrene Nutzkilometer nr: 2 | 
der Pferdebahnen . . JE TE DE 25838030 | 23109325 | 20727825 | 14471290 7162 830 3 937 295 
„ elektrischen Bahnen . . . . . . . Bi 845840 | 5331905 7386 915 | 13701555 | 22895565 | 27039890 
beförd zusammen 26683870 28441230 | 28114740 | 28172845 | 80058395 | 30977185 
eförderte zahlende Personen . nn nn.) 114243150 | 114 853 081 | 119264401 | 126210 781 | 133 863 618 | 137 028 449 
2. Einnahmen aus dem Personenverkehr | | 
dem Pferdebah Fee ai | | 
aus dem Pferdebahnverkehr . I = — | _ 11 628 388 5 205 364 2 648 500 
„  » Verkehr der elektrischen Bahnen Ri Be 13322196 | 21261064 | 24288 744 
zusammen | 20687900 | 22713560 | 23556720 | 24950584 | 26466428 | 26937 244 
Durchschnittseinnahme auf die Person berechnet. 0,19844 0,19776 0,197552 __0,19768 0,19772 0,19656 
auf das Wagenkilometer berechnete Einnahme aus 
dem Pferdebahnverkehr . . \ _ -- _ 0,802 0,720 0,672 
Verkehr der elektrischen Wagen |: Me = en 0,971 0,936 0,898 
im Durchschnitt. . 0,775 0,797 0,837 0,883 0,878 0,868 
8. az skosten auf ass Run 
n kilometerinMark 
allgemeine Unkosten ie 0,0603 f) 0,0675 3) 0,0466 0,0516 0,0533 0,0541 
Unterhaltung der Geleise 0,0365 0,0359 0.0288 0,0337 2) | 0,0374 0,0340 b) 
n »„ Gebäude 0,0099 0,0067 0,0098 0,0077 0,0069 0,0055 
hs des rollenden Materials . 0,0399 0,0280 0,0285 0,0312 0,0397 0,0526 
x der Ausrüstung der Pferdebahn c) . 0,0463 0,0441 0,0521 0,0612 0,0285 0,1319 
„ elektrischen Ausrüstung d) — —_ 0,0744 0,0749 0,0598 0,0528 
Ausgabe für Strassen- und ee nee 0,0114 0,0191 0,0188 0,0263 0,0211 
Beförderungskosten . £ F 0,4201 0,4099 0,4201 0,3943 0,3574 0,3236 
Unfälle und Ersatzleistungen ; } _ — 0,0211 0,0293 0,0293 0,0310 
zusammen im Durchschnitt OR | 0,6188 | 0592 | 06314 | 06346 | 0604 | 0,6197 
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Zu Ziffer 3 der Tabelle ist zu bemerken, dass zum 
Posten a) noch 0,0255 44 und zum Posten b) noch 0,0104 „4 
hinzukommen, die für Geleisverbesserungen ausgegeben worden 
sind. Die unter c) angegebenen Zahlen sind durch Division 
der Gesammtausgabe durch die lediglich von den Pferden zu- 
rückgelegten Wegestrecken, und die unter d) angegebenen 
durch Division dieser Ausgaben lediglich durch die elek- 
trischen Wegestrecken erhalten worden. Die Ziffern unter e) 
stellen mit Rücksicht darauf nicht die Summe der Einzel- 
posten dar. Weiter ist zu bemerken, dass der unter f) ange- 
gebene Posten die Unterhaltung der Geräthe und Maschinen, 
der unter g) angegebene Ersatzleistungen und Unfälle ein- 
schliesst. 

Aus der Tabelle ist zu ersehen, dass die allgemeinen 
Unkosten, auf das Wagenkilometer bezogen, im Verlauf der 
Jahre nicht sehr geschwankt haben, wenn auch in den letzten 
4 Jahren eine geringe Zunahme stattgefunden hat. Die Geleis- 
unterhaltungskosten — nicht eingerechnet die für Geleisver- 
besserungen aufgewendeten besonderen Kosten haben 
sich unregelmässig verändert; die Ausgabe ist im Verhältniss 
zu den sonstigen Ausgabeposten hoch. Die Unterhaltungs- 
kosten des rollenden Materials sind im allmählichen Zunehmen 
begriffen. Dies rührt daher, dass das in den Jahren 1890 und 
1891 beschaffte Material sich allmählich abnutzt. Die Kosten 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Erhöhung der Gütertarife der K. K. Oesterreichischen 


Staatsbahnen. 
Die halbamtliche „Wiener Abendpost“ enthält folgende 
Mittheilung: 
„Wie wir vernehmen, hat das Handelsministerium 


nach gepflogenem Einvernehmen mit den betheiligten Mini- 


für die Unterhaltung der elektrischen Ausrüstung warden 
allmählich geringer, weil die ursprünglich beschafften Stücke 
durch Einrichtungen besserer Art ersetzt werden. Dass die 
Ausgaben für Strassen- und Schneeräumung schwanken, 
kann nicht Wunder nehmen. Die Beförderungskosten haben 
eine fallende Tendenz. Die Zahlen für Unfälle und Ersatz- 
leistungen sind etwas grösser als bei den Pferdebahnen, 
bleiben aber sonst ziemlich konstant. Das Endergebniss aber 
ist fast unverändert geblieben; es stimmt für 1894 und 1889 
fast genau überein. Man muss hierbei im Auge behalten, 
dass das Wagenkilometer beim elektrischen Betrieb anders 
zu bewerthen ist, als beim Pferdebetrieb und dass bei der ver- 
hältnissmässig geringen Geschwindigkeit, mit der in den be- 
lebten Strassen der Innenstadt gefahren werden muss, die 
kilometrischen Kosten hoch sein müssen. 

Im übrigen wird das Buchungswesen bei der Westend- 
bahn in sehr konservativer Weise gshandhabt; die Betriebs- 
statistik lässt mit anderen Bahnen eine unmittelbare Ver- 
gleichung nicht zu; es würde, um eine solche anzustellen, die 
genaue Kenntniss aller Verhältnisse und der Art, wie die ein- 
zelnen Positionen, namentlich die, welche die Unterhaltung 
betreffen, belastet werden, nöthig sein. 


(Fortsetzung folgt.) 


sterien den von der Generaldirektion der Oesterreichischen | 
Staatsbahnen ausgearbeiteten Entwurf eines neuen Gütertarifes | 
für die Staatsbahnen genehmigt, und ist derselbe auch bereits 
behufs Vorbereitung der Anträge für die nächste Sitzung des | 


Staats-Eisenbahnrathes dem von dem letzteren in seiner dies- 
jährigen Frühjahrssession zu diesem Zwecke gewählten Sub- 
omitee übermittelt worden. Der neue Tarif hält sich im 
grossen und ganzen im Niveau der derzeit auf der Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn, der Buscht&hrader Bahn und der Aussig- 


Teplitzer Bahn in Geltung stehenden Tarife, welchen bekannt- 
lich der auf den Staatsbahnen vom Jahre 1883 bis zum Jahre 
1891 in Wirksamkeit gestandene Tarif zu Grunde liegt. Wie 
arrigene schon seinerzeit im Abgeordnetenhause mitgetheilt 
wor 


nach eintretenden, durchwegs 
Reraltanen Erhöhungen der Export 


möglichst unberührt 
leibt.“ 


Dem Vernehmen nach sollen an den Grundlagen und an | 


der Zonenbildung des sten auf den Staatsbahnen herr- 
schenden Tarifes nur die Einheitssätze, sowie die Sammeltarife 
geändert werden. Die Tariferhöhung ist nämlich vorwiegend 


auf die De gone bis 50 km gerichtet; auf weitere Ent- 
fernungen ist die Erhöhung geringer. Beim Getreide soll die 
Erhöhung mässig sein, bei Kohle jedoch bedeutender. Der 


Mehrertrag des neuen Tarifs wird mit 2,5 Millionen Gulden 
geschätzt. Der Tarif soll am 1. Januar 1896 in Kraft treten. 


Erhöhung der Personentarife auf Privatbahnen. 


Das „Verordn.-Bl. f. E. u.Sch.“ Nr.111 enthält eine Reihe 
von Kundmachungen,, durch welche die direkten Personen- 
tarife zwischen Stationen der Staatsbahnen einerseits und der 
Südbahn, Kremsthalbahn, Steirthalbahn, Salzkammergut-Lokal- 
bahn, endlich den Dampfschifffahrt-Unternehmungen auf dem 
Wolfgangsee, Attersee und Hallstättersee einer Abänderung 
unterzogen werden. Dies ist eine Folge der Tariferhöhung 
auf den Staatsbahnen. Die neuen Tarife treten mit dem 1. No- 
vember d. J. in Wirksamkeit. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Ingenieur Hugo Rzeppa in Lohnitz für eine normal- 
spurige Lokalbahn von der Station Boryslaw der 
Staatsbahnlinie Droholycz - Boryslaw nach Schadnica 
auf die Dauer eines Jahres; 


en ist, wird bei Einführung des neuen Tarifs insbeson- | 


dere darauf Bedacht genommen werden, dass von den hier- Banana) Monat Auoustd.'J 
in sehr mässigen Grenzen y & & Sr 


b) dem Verwaltungsrath der Böhmischen Nordbahn - Gesell- 
schaft für eine normalspurige Lokalbahn von der Station 
Nixdorf bis zur Reichsgrenze in der Richtung 
nach Sebnitz auf die Dauer eines Jahres; 

der Gemeindevorstehung von Linz für eine normalspurige 
Verbindungsbahn zwischen dem Umschlaggeleise 
der Staatsbahnen in Linz und dem Bahnhofe 
der Mühlkreisbahnin Urfahr auf die Dauer eines 
Jahres, 

dem Karl Peter in Litschau für eine schmalspurige Lokal- 
bahn von Litschau nach Neubpistritz zur Verbin- 
dung der projektirten Schmalspurbahnen Erdweis- 
Litschau und Neuhaus-Neubistritz auf die 
Dauer von 6 Monaten; endlich 

dem Elektrotechniker Albert Jordan in Wien für eine 
normalspurige, mit elektrischer oder mit Pferdekraft zu 
betreibende Strassenbahn vonSchwechat zum Wiener 
Centralfriedhofe behufs Anschlusses derselben an 
die Linie Wien-Centralfriedhof der Wiener Tramwayges ell- 
schaft auf die Dauer von 6 Monaten, 


er 
Lux 


© 
— 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende August d. J. 


Zu Ende Juli d. J. standen 386,73 km Eisenbahnen in 
sind durch den Bau- 
beginn der Staatsbahnlinie Niklasdorf-Zuckmantel 
9,2 km, ferner durch den Baubeginn des zweiten Geleises 
in der Strecke Lemberg-Podzamce-Polonice der 
Staatsbahnlinie Lemberg-Zioczow 22,1 km, in der Strecke 
Polonice-Krasne derselben Linie 20,3 km, weiter durch 
den Baubeginn verschiedener Loose der Wiener Stadt- 
bahn 097 km und schliesslich durch den Baubeginn der 
elektrischen Kleinbahn Teplitz-Eichwald 83 km zuge- 
wachsen. Fertiggestellt und dem Betriebe übergeben wurde 
die Lokalbahn Göpfritz-Gross-Siegharts mit3,715 km. 
Es verblieben sonach mit Ende August d. J. 430,386 km Eisen- 
bahnen in Bauausführung, wovon 171,168 km auf Staatsbahnen, 
24,290 km auf private Hauptbahnen und 243,923 km auf Lokal- 
bahnen entfallen. Der Bauvollendung waren im Monat 
August d. J. entgegengereift die Lokalbahnen Branowitz- 
Pohrlitz und Rohrbach-Seelowitz (seither eröffnet), 
ferner die Lokalbahn Kojetein-Tobischau der Kaiser 


| Ferdinands-Nordbahn, die Lokalbahn Postelberg-Laun 
| und das zweite Geleise in der Strecke Chodau-Neusattl 
, der Buschtöhrader Bahn. Die Zahl der im Monat August d. J. 


beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter betrug 18664 gegen 
30824 im Vormonat. 


Zugverspätungen in Oesterreich im Monat August d. J. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 454; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 972; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 145; im ganzen 1571. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
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aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, Schadhaftwerden von Fahrzeugen und 
andere Gründe. Die Zahl jener Züge, durch deren Ver- 
spätung Anschlüsse nicht erreicht werden konnten, betrug 93. 


Gemeinschaftliche Direktorenkonferenz in Salzburg 
am 19. September d. J. 


Auf der Tagesordnung standen 18 Berathungsgegen- 
stände, von welchen folgende ein aktuelles Interesse haben: 
Die von seiten des Oesterreichischen Handelsministeriums ge- 
wünschte Umarbeitung der direkten Tarife mit 
Rücksicht auf. die bestehenden Lokaltarife konnte nicht dis- 
kutirt werden, nachdem hierzu die Stabilität der heutigen Lo- 
kaltarife überhaupt fehlt. Bekanntlich wird von den Oester- 
reichischen Staatsbahnen ein neuer Gütertarif geplant und 
sind die Berathungen in Ungarn über den neuen Ungarischen 
Lokaltarif noch nicht zu Ende geführt. Ueber die Ausfol- 
sung der Instradirungstabellen an die Parteien 
wurde kein endgültiger Beschluss gefasst und die Angelegen- 
heit für die inlhate Direktonsnkeniunais vorbehalten, mittler- 
weile. wird hierüber die geschäftsführende Verwaltung einen 
Vorschlag vorbereiten. Bezüglich der Neuauflage des 
Tariftheiles I, event. der speziellen Ausgabe einer neuen 
Waarenklassifikation, wird der Bericht des Tarifkomitees vor- 
her- einzuholen sein, nachdem hier auch technische Schwiarig- 
keiten vorliegen, deren Beseitigung nicht unterschätzt werden 
darf. Bezüglich der Uebernahme der Tarife der Ungarischen 
Bahnen für die Milleniumsausstellung von den 
Oesterreichischen Bahnen wird gleichfalls das Tarifkomitee mit 
der Aufstellung betraut. Der Konferenz wurden 2 Resumees 
des Tarifkomitees vorgelegt, welche nicht nur Deklassi- 
fikationen, sondern auch Vorschläge über eine einheit- 
liche Nomenklatur der Waarenklassifikation zwischen 
Oesterreich-Ungarn und Deutschland enthalten. Der Gegen- 
stand wurde auf die nächste Direktorenkonferenz vertagt. 
Desgleichen wurden die Abänderungsvorschläge des Betriebs- 
reglements für die Berner Revisionskonferenz in 
Diskussion gezogen und dem Tarifkomitee zur Berichterstat- 
tung überwiesen. Die nächste Direktorenkonferenz findet am 
14. November in Wien statt. 


Frachtermässigung für Malz auf den Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Das „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 113 publizirt eine sehr 
einschneidende Frachtermässigung für Malz im Refaktiewege. 
Diese wird von allen a aleenn Stationen, wenn die 
betreffende. Station auf dem kürzesten Bahnwege von der 
Reichsgrenze entfernt ist, gegeben und beträgt 

von 81—150 km = 15 kr. per 100 kg 
über 100 „ =% „_„ 100 „ 
nach allen ausländischen Stationen. Diese Frachtermässigung 
hat Gültigkeit‘vom 1. Oktober 1895 bis auf weiteres, längstens 
bis 30. September 1896. Die Sendungen müssen ganz oder 
theilweise auf den Linien der Oesterreichischen Staatsbahnen 
transportirt werden und gehören hierzu auch jene, die auf 
Grund der mit dem Auslande bestehenden direkten Tarife 
zur Expedition gelangen, z. B. Sächsisch-Ungarischer Verband, 
Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichisch- Ungarischer Verband, 
oder Süddeutscher Verband (Verkehr mit Ungarn) usw. 


Bahneröffnungen. 

Ungarische Staatsbahnen. Die 3,99 km lange 
Theilstrecke Aranyos Maröth - Kis Tapolcsäny 
der Zsitvavölgyer Lokalbahn, welche Eigenthum der gleich- 
namigen Lokalbahngesellschatt ist, wurde am 21. September d. J. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Die einzige an der Strecke liegende neue Station Kis Ta- 
polcsany ist für den Gesammtverkehr eingerichtet. 

Diese Lokalbahnlinie wird durch die Direktion der 
Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen verwaltet und ist 
der linksseitigen Betriebsleitung in Budapest unterstellt. 

Am 14. September d. J. wurde die Lokalbahn Baja- 
Zombor-Ujvidek (Neusatz) dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. Diese 145 km lange und mit 22 Stationen bezw. 
Haltestellen ausgestattete, im Betriebe der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen stehende, der südlichen Betriebsleitung 
in Budapest unterstellte Linie ist Eigenthum einer Aktien- 
gesellschaft. Sie ist die derzeit längste Lokalbahn Ungarns 
und durchzieht längs der Donau die westliche Grenze des 
Bäcs-Bodrogher Komitates, die sogen. Bäcska, die Korn- 
kammer Ungarns, Der Bau dieser Lokalbahn, deren Kosten 
28.000 fl. für 1 km betragen,. wurde innerhalb 10 Monaten aus- 
geführt und verbindet die Hauptlinie Budapest - Belgrad mit 
ler Hauptlinie Grosswardein - Essegg- Viläny und weiterhin 
mit der projektirten Lokalbahn Baja-Donaubrücke-Bättaszek. 
E Die Linie hat folgende Stationen (WSt. = Wasserstation) 
und Persönen-Haltestellen (= PH); die Kilometerentfernung der- 


selben ab Baja (Anschlussstation) ist in ( ) angegeben: Baja 


Anuschlussst., Baja-Szälläasväros PH (3,00), Vasküt (9,00), Gara 
WSt. (18,77), Rigyicza (925,52), Stanisics WSt. (83,01), Gäkova 
(40,70), Nenadics PH (49.46), Zombor Anschlussst. (53,77), Zombor 
vasarter PH (57,02). Fernbachszälläas PH (61,18), Zsarkoväcz 
Ausw. PH (63,74), O-Szatapär (70,48), Bresztoväcz WSt. ee 
Hödsägh (87,62), Parabuty WSt. (96,12), Aa Ladest. (102,36), 
Gajdobra (110,49), Bulkesz Ladest. (117,04), Petroväcz Glozsän 
WSt. (121,48), Futtak (134.04), Ujvidek Anschlussst. (145,08). 

Alle Stationen und Verladestationen sind für den Ge- 
sammtverkehr, die Haltestellen (PH), sowie die Ausweiche- 
Haltestelle Zsarkoväcz nur für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eingerichtet. 

Am 1. d. Mts. wurde (wie bereits in Nr. 76 S. 691 d. Ztg. 
mitgetheilt) die der Kaiser Ferdinands - Nordbahn gehörige 
und von ihr betriebene, in Kojetein von der Linie Brünn- 
Prerau abzweigende Lokalbahn Kojetein-Tobitschau 
mit der Endstation Tobitschau und mit den Halte- und Lade- 
stellen für Frachtgüter in ganzen Wagenladungen Uhritschitz 
und Loboditz für den allgemeinen Verkehr eröffnet. 

In der Station Tobitschau sind jedoch Fracht- und Eil- 
gutsendungen wegen Nichtvollendung der Zufahrtstrasse zum 
Aufnahmegebäude bis auf weiteres von der Aufnahme und 
Ausfolgung ausgeschlossen. 

Die Frachtsendungen in Wagenladungen der mit der 
Station Tobitschau durch eine Schleppbahn verbundenen Zucker- 
fabrik in Annadorf können jedoch schon mit 1. d. Mts. zur Be- 


förderung gelangen. 


Eröffnung von Stationen. 


Am 1. d. Mts, wurden auf der Nordwestbahn und zwa 
zwischen den Stationen Pottenstein und Senftenberg eine neue 
Station Littitz a. d. Adler für den Gesammtverkehr er- 
öffnet; dann die zwischen den Stationen Ober-Hollabrunn und 
Huntersdorf gelegene Haltestelle Hetzmannsdorf-Wul- 
lersdorf zu einer dem Gesammtverkehr dienenden Station 
erweitert. : r 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die Station Nagy Leta der Debreczin - Derecske - Nagy 
Letaer Lokalbahn der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
erhielt den Namen Nagy Leta-Vestes. 

Die bisherige Bezeichnung der in der Strecke Tabor- 
Ober-Oerekwe der Böhmisch - Mährischen Transversalbahn ge- 
legenen Station Wobrotain wurde in Wobrotain-ÜCzer- 
nowitz abgeändert. 


Zuständigkeit bezüglich des staatlichen Einlösungsrechts 
(Eisenbahnrecht). 


Die Prag-Duxer Bahn verklagte auf Grund des Proto- 
kollar-Uebereinkommens, betreffend die Einlösung dieser Bahn 
durch den Staat, das K. K. Eisenbahnärar auf Uebernahme 
ihres bisherigen Direktors und auf Zahlung des ihm vertrags- 
mässig zugesicherten Betrags beim K. K. Landesgericht in 
Prag. Dieses sowie das Oberlandesgericht daselbst liessen die 
gerichtliche Klage wohl zu, stimmten aber darin nicht überein, 
ob dieselbe nicht vor das Forum des Handelsgerichts gehöre. 
Die Beschwerde beider Instanzen wurden vom K. K. Obersten 
Gerichtshof mit Entscheidung Z. 14831/1894 deshalb aufge- 
hoben, weil die Judikatur über Fragen, welche sich aus der 
Ausübung des durch eine Eisenbahnkonzession stipulirten 
staatlichen Einlösungsrechts ergeben, zur Kompetenz der Ad- 
ministrativbehörde gehört. In der Begründung werden die 
SS 8, 10 und 13 der Ministerialverordnung vom 14. September 
1854 (das sogen. Konzessionsgesetz) berufen, nachdem es sich 
im vorliegenden Falle nicht um eine Veräusserung, sondern 
um die Einlösung der Bahn, somit um eine Form der Aus- 
übung des staatlichen Hoheitsrechts auf den Heimfall handelt 
und alle Angelegenheiten, welche sich darauf beziehen, ohne 
Ausnahme vom Rechtswege ausgeschlossen sind. („Ver.-Bl. £. 
E. u. Sch.“ Nr. 59 ex 1895.) 


Personalnachrichten. 


. Ministerialrath Wrba, der eine Reihe von Jahren das 
legislative Departement der Eisenbahnsektion geleitet hatte 
und seit Schaffung des Lokalbahnamts an der Spitze der 
legislativ-administrativen Abtheilung dieses Amts steht, ist 
durch die Verleihung des Titels an eines Sektions- 
chefs ausgezeichnet worden. 

Dem Generaldirektionsrathe und Stellvertreter des admi- 
nistrativen Dienstes der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, Be- 
gierungsrath Dr. Alfred Freiherrn von Buschman wurde 
der Orden der eisernen Krone dritter Klasse und dem Ver- 
kehrsdirektor der Oesterreichischen Staatsbahnen Regierungs- 
rath Gustav Gerstel der Titel eines Hofraths verliehen. _ 


Börsenbericht und Kursnotiz. a 
Wieder hat die Südbahn in einer einzigen Woche, und 
zwar in der vom 17. bis 23. September d. J. eine Betriebsein- 
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nahme von mehr als 1009000 fl., nämlich 1000 367 fl. erzielt. 
Dessen ungeachtet ist die Stimmung für Bahneffekten ziemlich 
flau. Der Geldmangel ist noch immer anhaltend; Handel und 
Verkehr halten sich noch in engen Grenzen und der günstige 
Stand unserer Valuta wird nicht als ein Ergebniss der etwas ge- 
besserten Handelsbilanz, sondern nur als eine Folge von Börsen- 
operationen angesehen. Während sonst die Ankündigung von 
höheren Frachttarifen von der Börse freudig begrüsst wurde, 
schenkte dieselbe der jetzt bevorstehenden Erhöhung keine Be- 
achtung. Etwas höher bewerthet wurden die Aktien der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn (3545), Elbethalbahn (283), Südbahn 
(112,50) und Böhmischen Westbahn (416,75), während die Aktien 
der Nordwestbahn (272) und der Ungarisch-Galizischen Bahn 
(208,25) gleich blieben und die der Staatsbahn (392,75), Aussig- 
Teplitzer Bahn (1750), Böhmischen Nordbahn (291,50), Busch- 
tehrader Bahn Littera A (1480), Kaschau-Oderberger Bahn 
(194,25), Lemberg-Czernowitzer Bahn (822) und Südnorddeut- 


dere vorläufige 


zum Bau des zweiten Netzes erforderlichen Mittel bis zur 
Höhe von 1659900 Fres. durch Vermehrung des Grundkapitals 
oder durch Ausgabe von Schuldverschreibungen oder auf an- 
eise zu verschaffen. Zugleich hat ein theil- 


ı weiser Wechsel im Verwaltungsrath stattgefunden, 


schen Verbindungsbahn (220,50) mehr oder minder gewichen 
sind. Einige Beachtung fanden dagagen die Aktien der garan- 


tirten Fünfkirchen-Bärcser Bahn, welche bei einem Kupon- 
werthe von 9,94 und einem Kursstande von 229 mit 4,34 % 
rentiren. 


Aus Frankreich. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. 


‚1. Im Departement Ille et Vilaine sind die der ÖOom- 
agnie francaise des voies &troites in Paris konzessionirten, 
ür Personen- und Güterverkehr bestimmten Dampfstrassen- 


bahnen Rennes - Fougeres, Rennes - Önäteaugiron und Rennes- 
die in Rennes einen gemeinschaftlichen Bahnhof mit | 
Anschluss an den Westbahnhof haben, durch Verordnung vom 


Plelan 


17. August d. J. für gemeinnützig erklärt worden. 

2. Durch Verordnung vom 22. August d. J. ist die von 
der Stadt le Havre am 11. Juli d. J. der „Compagnie du tram- 
way funiculaire de la Üöte Sainte Marie“ konzessionirte, für 
Personen- und Gepäckverkehr bestimmte Seilbahn von der 
Normandiestrasse durch die Clovisstrasse und die General 
Rouellestrasse nach dem Sainte Maricabhang für gemeinnützig 
erklärt worden. 


Dröme-Eisenbahngesellschaft. 


In einer am 7. August d. J. abgehaltenen ausserordent- 
lichen Hauptversammlung sind folgende Beschlüsse gefasst 
worden: 1. Der Gesellschaftssitz wird von Paris nach Valence 
verlegt; die Hauptversammlung tritt alljährlich im Juni am 
Gesellschaftssitz oder jedem anderen vom Verwaltungsrath 
ausgewählten und in der Einladung angegebenen Orte zu- 
sammen. 2. Der Verwaltungsrath erhält Vollmacht, sich die 


Pariser Gürtelbahn. 

Der Ausschuss der Gürtelbahnen hat beschlossen, die 
älteren Wagen mit offenen Decksitzen, die leicht zu Unvor- 
sichtigkeiten Anlass geben, durch Wagen mit 6 Abtheilen 
ohne Decksitze zu ersetzen; die Breite zwischen den Sitz- 


, bänken soll genügend sein, um den stehenden Reisenden Platz 


\ zu lassen. 


Eine erste Bestellung von 80 Wagen wird in kurzem 
zu sofortiger Indienststellung ausgeführt werden; vor Ablauf 
von 4 Jahren werden die alten Wagen vollkommen erneuert 
werden. Dagegen werden die Wagen mit geschlossenen Deck- 
sitzen auch ferner in Verwendung bleiben. 


Sädfrankreichbahn. 


Der Verwaltungsrath hat am 10. August d. J. den Ober- 
iogenieur der Brücken und Strassen, Georges Poulet, zum 
Direktor der Gesellschaft ernannt. Poulet hat am 19. August .d.J. 
die Direktion, die seit November 1894 dem bevollmächtigten 
Verwaltungsrath Baulant zeitweilig übertragen war, über- 
nommen. Poulet ist 47 Jahre alt, seit 1. Oktober 1887 Ober- 
ingenieur 2. Klasse und Ritter der Ehrenlegion; er hat im 
Auftrage der Gesellschaft Fives Lille und der Banque de Paris 
et des Pays Bas eine Zeit lang die Französisch-Argentinischen 
Bahnen geleitet. 


Personalnachrichten. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 

Ober-Baurath Klose bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen und Betriebsbauinspektor, Baurath Herrmann 
in Backnang wurden ihrem Ansuchen gemäss in den Ruhe- 
stand versetzt. Mit den Vorstandsgeschäften der in Bracken- 
heim für den Bau der Bahn von Lauffen a/Neckar nach Güg- 
lingen errichteten Eisenbahnbausektion wurde Ana nss 
er 


| ingenieur Mühlberger, mit den Vorstandsgeschäften 


in Buchau für den Bau der Bahn von Schussenried nach 
Buchau errichteten Eisenbahnbausektion Abtheilungsingenieur 


| Lupfer betraut. Bahnhofverwalter I. Klasse, tit. Bahnhof- 

| inspektor Würz in Geislingen wurde in den Ruhestand 
versetzt. 

Finanzrath, tit. Öber-Finanzrath Schuler bei der 


Generaldirektion der Staatseisenbahnen wurde zum Öber- 


Finanzrath befördert. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Strecken. 


Die Neubaustrecke Homburg v.d.H.- 
Usingen wird am 15. Oktober dem 
Betriebe übergeben. 

Dieselbe ist normalspurig und hat 
3 Stationen in folgender Reihenfolge: 

a) Haltestelle Homburg v. d. H. (neu), 


serm Verkehrsbüreau — Sachsenhausen, 
Hedderichstrasse 59 — zu erfahren. 

| Frankfurt a/M., 26. Sept. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 
Infolge des niedrigen Wasserstandes 


Von dem genannten Tage an werden 
Güter zur Beförderung von Magdeburg- 
Friedrichsstadt auf dem dortigen Bahn- 
hofe wieder angenommen bezw. Sen- 
dungen nach Magdeburg-Friedrichsstadt 
dortselbst wieder ausgeliefert. 

Magdeburg, den 1. Oktober 1895. (2065) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2063) 


b) Haltepunkt Seulberg, 

c) Haltestelle Friedrichsdorf, 
d) & Köppern, 

e) Haltepunkt rer 

f) Haltestelle Wehrheim, 

8) en Anspach und 

) Bahnhof Usingen. 

Die Haltestelle zu a ist für Personen- 
und Gepäckabfertigung bestimmt und 
die Haltepunkte zu b und c dienen nur 
zum Aus- und Einsteigen von Personen, 
dagegen erstrecken sich die Abferti- 
gungsbefugnisse der übrigen Stationen 
und Haltestellen auf die Beförderung 
von Personen, Gepäck, Güter, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren. Aus- 
geschlossen ist bei Wehrheim und 
Usingen die Verladung von Spreng- 
stoften. 

. Näheres über die Höhe der Fahrpreise 
und Frachten, sowie über die Ausdeh- 
nung des direkten Verkehrs ist in un- 


| Bene 


des Rheines sind die diesseitigen Fähr- 
anstalten: 


1. Griethausen bei Cleve seit dem 
26. d. Mts., 

2. Bingerbrück - Rüdesheim seit dem 
28. d. Mts. 


bis auf weiteres unterbrochen. 
Köln, den 29. September 1895. (2064) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Wiedereröffnung der im Zuge der 
Bahnstrecke vom Elbbahnhof nach dem 
Bahnhof Friedrichsstadt gelegenen 
Brücke über die Stromelbe bei Magde- 
burg für den Eisenbahnverkehr. Die 
im Zuge der Bahnstrecke vom Elbbahn- 
hof nach dem Bahnhof Friedrichsstadt 
Eisenbahnbrücke über die 

tromelbe bei Magdeburg wird am 1. Ok- 
tober d. J. für den öffentlichen Eisen- 
bahnverkehr wieder eröffnet, 


Eröffnung der Station Düsedau für 
den Wagenladungs-Güterverkehr. Am 
15. Oktober d.J. wird die an der Strecke 
Stendal-Wittenberge zwischen den Sta- 
tionen Goldbeck und Osterburg gelegene 
Station Düsedau für den Outer. 
verkehr in Wagenladungen er- 
öffnet. Von dem genannten Tage ab 
findet zwischen der neuen Station und 
sämmtlichen Preussischen Staatsbahn- 
stationen, sowie den Stationen der Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen direkte 
Abfertigung von Wagenladungsgütern 
statt. eber die Höhe der zur Berech- 
nung kommenden Frachten ertheilen die 
Güter-Abfertigungsstellen Auskunft, 

Magdeburg, den 30. Sept. 1895. (2066) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse‘ für die Haltesteile Neu - Künken- 


dorf. Vom 1. Oktober 1895 ab gelangen 
auf der zwischen Angermünde und Lü- 
dersdorf belegenen Haltestelle Neu- 
Künkendorf auch Stückgüter zur 
Abfertigung. 
Stettin, im September 1895. (2067MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 10. Oktober d. J. wird die Station 
Penzig in den Ausnahmetarif 7 für 
zum Hochofenbetriebe bestimmte Eisen- 
erze etc. des Gütertarifs für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen 
als Versandstation aufgenommen. Ueber 
die Höhe der Sätze geben die bethei- 
ligten Dienststellen, Verkehrs- und Aus- 
kunftsbüreaus Auskunft. 

Kattowitz, den 23. Sept. 1895. (2068) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 

Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt 
zum Tarif für den obenbezeichneten 
Verkehr der 2. Nachtrag in Kraft. Er 
enthält: 

. Aenderung von Stationsnamen. 

. Aenderung der „Besonderen Tarif- 

vorschriften Il B“. 

. Aenderungen und Ergänzungen zum 

Kilometerzeiger II E. 

. Ergänzung der Tariftabellen II F. 
. Aenderungen und Ergänzungen der 

Ausnahmetarife. 

6. Sonstige Berichtigungen. 
Köln, den 30. September 1895. (2069) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckar-Eisenbahn. Der im Tarif- 
heft 9a für den Belgisch-Südwestdeut- 
schen Güterverkehr (Verkehr zwischen 
den Belgischen Seehäfen sowie Ter- 
neuzen und Stationen der Main-Neckar- 
bahn) enthaltene Ausnahmetarif a für 
Farbholzextrakt, Gambir, Kaffee usw. 
ist mit Wirkung vom 1. Oktober d. J. 
ab auch für den Artikel „Seife“ anzu- 
wenden. 

Darmstadt, den 27. Sept. 1895. (2070) 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Auf 
Seite 327 des Theil II Heft 2 ist der 
Schnittsatz für Station Neisse mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober d. J. von 1,88 auf 
1,28 4 für 100 kg herabzusetzen. 

Breslau, den 30. September 1895. (2071) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Oktober |]. 
treten für die Betörderung von Holz- 
papierstoff, geschliffenen und von Holz- 
stoffpappe bei Aufgabe von oder Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief zwischen 
Imst einerseits und Augsburg, Mün- 
chen C.B., München O.B., München 8. B. 
und Neuulm andererseits Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft. 

Dieselben können bei den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen und Stationen 
in Erfahrung gebracht werden. 

München, im September 1895. (2072) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgütertarif, Theil III, Heft 3 
vom 1. Juni 1889 (Getreideverkehr Böh- 
men-Bayern). Mit Wirksamkeit vom 
1. Oktober 1. J. wird die Station Wolin 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen mit 
Frachtsätzen für die Bayerischen Sta- 
tionen Amberg, Ansbach, Augsburg, 
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Bamberg, Erlangen, Fürth, Hardort, 
Hof, Ingolstadt C. B., Kempten, Kulm- 
bach, Lichtenfels, Mögeldorf, Mün- 


chen C©.B,, München O.B., München S. B., 
Nürnberg C. B., Nürnberg O. B,, Würz- 
burg un Zirndorf in den Tarif aufge- 
nommen. . 


We 


Ueber die Höhe der Frachtsätze und 
deren Anwendung geben die betheiligten 
Stationen nähere Auskunft. 

München, im September 1895. (2073) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Für die Beförderung von Schleifholz 
und zwar: 

a) Prügel und Rundlingen bis zu 2,5 m 
Länge und 20 cm Durchmesser am 
schwachen Ende, ferner Schwarten, 
beim Schneiden der Hölzer abfal- 
lend, nicht über 6 m lang, sowie 


Holzsägespähnen (Holzsägemehl) 
unverpackt; 
b) Prügel und Rundlingen bis zu 


3,5m Länge und 20cm Durchmesser 

am schwachen Ende 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht auf einen Fracht- 
brief und Wagen zwischen den Sta- 
tionen Dorfen und Hörlkofen der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen einerseits und 
der Station Trotha des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg andererseits ge- 
langen vom 15. Oktober 1895 ab fol- 
gende Ausnahme - Frachtsätze zur Er- 
hebung: 


Trotha 


a | Bert 
nach und von e | b 


Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 


DOrtene Bar 1.15 1,30 
Hörlkofen . . 1,19 1,34 


Magdeburg, den 1. Okt. 1895. (2074) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 5.d.Mts. 
wird zwischen Frankfurt-Hafen rechts- 
mainisch und unseren sämmtlichen Sta- 
tionen direkte Abfertigung von Gütern 
in Wagenladungen stattfinden. Das 
Nähere ist bei unseren Dienststellen zu 
erfragen. 

Mainz, den 1. Oktober 1895. (2075) 

In Vollmacht des Verwaltungsraths: 

Die Spezialdirektion. 


Am 1. Oktober d. J. treten für die 
Staatsbahn - Güterverkehre: a) Altona- 
Oldenburg, b) Hannover-Oldenburg und 
ce) Oldenburg-Erfurt die Nachträge 12, 
14 und 85 in Kraft. 

Dieselben enthalten u. a. Ausnahme- 
tarifsätze für Weizen, Roggen, Gerste, 
Hafer usw.; Hülsenfrüchte usw. zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern; der Nachtrag 35 — Oldenburg- 
Erfurt — auch Ausnahmetarifsätze für 
Dachschiefer. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 30. Septbr. 1895. (2076) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 2. Mit 
dem 1. November ], J. wird die Station 
Stahlhammer des Direktionsbezirks 
Kattowitz in den Ausnahmetarif D ein- 
bezogen. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist auf den Verbandstationen 
zu erfahren. 

Breslau, den 28. Septbr. 1895. (2077) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch - Ungarischer Eisenbahnverband. 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machungen vom 12. und 18 v. Mts. wird 
zur öffentlichen Kenntniss gebracht, 
dass die Ausnahmetarife 4b und 9 in 
den Heften 1 und 2 des Sächsisch- 
Oesterreichischen und in den Heften 1 
und 4 des Sächsisch-Ungarischen Ver- 
bands-Gütertarifs nicht mit dem 31. Ok- 
tober sondern erst mit dem 15. Novem- 
ber d.J. vollständig aufgehoben werden. 

Für getrocknete Pflaumen usw. aus 
Serbien kommen somit die erhöhten 
Frachtsätze der Wagenladungsklasse B 
oder des Ausnahmetarifs 8 (getrocknetes 
Obst) erst vom 16. November d. J. an 
zur Anwendung. 

Dresden, am 1. Oktober 1895. (2978) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif II und Gruppenwechsel- 
tarife der Tarifgruppe II. Die Station 
Schönau a/Katzbach wird mit so- 
fortiger Gültigkeit vorübergehend, und 
zwar bis zur Eröffnung der Neubau- 
strecke Schönau a/Katzbach-Ober-Kauf- 
fung, als Versandstation in den Aus- 
nahmetarif Aa für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen einbezogen. 

Breslau, den 25. September 1895. (2079) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbands - Güterverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 10. Oktober d. J. werden die 
Stationen Grünthal und Neuhau- 
seni. Sachsen der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahnen in den Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen Verbands-Gü- 
terverkehr einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden zu 
Grunde gelegt: 
1. im Verkehre mit Grünthal die um 
3 km und 
93. im Verkehre mit Neuhausen i.Sachsen 
die um 12 km 
erhöhten Entfernungen für Olbernhau. 
Dresden, am 2. Oktober 1895. (2030) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Der 
mit dem 1. d. Mts. auf den Preussischen. 
Staatsbahnen zur Einführung gekom- 


mene Ausnahmetarif für Getreide etc. ° 


zur Ausfuhr über See nach ausserdeut- 
schen Ländern findet vom gleichen Tage 
ab auch im vorbezeichneten Verbande 
und zwar im Verkehr mit den Stationen 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-, Lübeck - Büchener, 
Eutin-Lübecker, Kiel-Eckernförde-Flens- 
burger, Prignitzer, Wittenberge-Perleber- 
ger, Paulinenaue-Neuruppiner und Neu- 
brandenburg-Friedländer Eisenbahn An- 
wendung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die Güter-Abfertigungsstellen Auskunft. 

Altona, den 1. Oktober 189. (2081) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


&K. K. privilegirte Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. (Hinausgabe des Nach- 
trags V zu dem vom 1. Januar 
1893 gültigen Kilometerzeiger 
tür das Hauptbahnnetz der 
K. K. privilegirten Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn.) Zu dem ab 
1. Januar 1893 gültigen Kilometerzeiger 
für das Hauptbahnnetz der K. K. privi- 
legirten Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
tritt mit dem Tage der Eröffnung der 
zwischen Neusiedl-Dürnholz und Gruss- 
bach - Schönau gelegenen Haltestelle 
Fröllersdorf Nachtrag V in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält die vollstän- 
dige Kilometertabelle für die bezeich- 
nete Haltestelle, 


(Zu Nr. 78, 18985.) 


Derselbe kann zum Preise von 3 kr. 
per Stück bei der Direktion und in den 
grösseren Stationen der K. K. privile- 
girten Kaiser Ferdinands-Nordbahn be- 
zogen werden. (2082) 

Wien, am 16. September 1895. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für a) Holz 
des Ausnahmetarifies Nr. 5, 
b) Holz des Spezialtarifes III 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
Nach Laube resp. 10000 kg 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 


Landungsplatz und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz a) b) 
vonsBrammaur.72.,,. 71% 

Halbstadt. .......65, 

„ Hermsdorf-Oehlberg 70 „ 

„ Weckelsdorf a 

BBRPATSCHNItZ.. 0... 1080, 

BerBraneck er: 1985 5411604 
#„ Frankstadt a.R.. . 133 „ 19, 

„ Friedek-Mistek. 18877; 

FE Zauchtlstg us 1916, 

„ Bärn»-Andersdorf. . 116 „ 

„ Domstadtl : 114 

Nach Schönpriesen- 

Umschlag 
yon Braunam..»... 1% 166.48 

„ Halbstadt. REN E 

„ Hermsdorf-Oehlberg 65 „ 

„. Weckelsdorf een ab0 

= Barschnitz..... 1.0.4068, 

Me Braneckis. 44,%ir- 118 „ 11% 

„ Frankstadt a. R.. Dis als: + 

„ Friedek-Mistek. 133 „ 

„ Zauchtl. Pk 1164; 

„ Bärn-Andersdorf. . 111 „ 

Pe Domstadtl "=. 109 
Nach Dresden-Elbkai 
vonsBraunau .0.20.2..96%8 

„ Hermsdorf-Oehlberg 95 „ 

n Weckelsdorf. . . . 96 „ 

Be Pbarschnitz . u, „98, 

PRaBraneck ment, 148 „ 138% 

„ Frankstadt a. R.. 158 „ 145 „ 

„ Friedek-Mistek. 163 ,„ 

lauchtlen. 2... 146 „ 

„ Bärn-Andersdorf . 141 „ 


==Domstadtl 7189, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach » Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
Se welche bei Laube und Tetschen/ 

odenbach - Landungsplatz und Schön- 

riesen-Umschlag für a) 6%, für b) 5.4, 
ferner bei Aussig- Landungsplatz für 
a) 9,5 4, für b) 5 3 pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 1. Oktober 1895. (2083) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Mit dem 15. November d. J. werden auf 
den Strecken der Werra-, Saal- und 
Weimar-Geraer Eisenbahn die beste- 
henden sogenannten Sonntagsfahrkarten 
zum einfachen Fahrpreise nach Maass- 
gabs der für die Ausgabe solcher Fahr- 
arten auf den Preussischen Staats- 
eisenbahnen geltenden Grundsätze um- 
Berta und diejenigen Sonntagsfahr- 
arten, auf welche diese Grundsätze 
nicht zutreffen, eingezogen. 
Dementsprechend werden von dem 
here eitpunkt ab auf den Strecken 
er: Werra-, Saal- und Weimar - Geraer 


— I 


Eisenbahn Sonntagsfahrkarten nur noch 
ausgegeben von Coburg nach Lichten- 
fels und Rodach, von Ebersdorf nach 
Coburg, von Eisfeld nach Coburg, von 
Hildburghausen nach Coburg und Mei- 
ningen, von Meiningen nach Öberhof 
und Suhl, von Salzungen nach Eisenach 
und Liebenstein -Schweina, von Sonne- 


berg nach Coburg und Lauscha, von 
Jena S. B. nach Dornburg, Kahla, 
Rudolstadt und Blankenburg i/Th., von 


Kahla nach Jena S. B., Rudolstadt und 
Blankenburgi/Th.,von Pössneck $S.B.nach 
Jena S. B. und Kahla, von Rudolstadt 
nach Blankenburg i/Th., von Saalfeld nach 
Rudolstadt und Blankenburg i/Th., von 
Paradies nach Dornburg, Kahla, Rudol- 
stadt und Blankenburg i/Th., von 
Weimar nach Jena W. G., Roda S. A,, 
Papiermühle, Hermsdorf-Klosterlausnitz, 
Blankenburg i/Th, Kahla und Rudol- 
stadt, von Jena W. G. nach Roda, 
Papiermühle und Hermsdorf -Kloster- 
lausnitz, von Gera nach Weimar, Jena 
W.G., Roda S. A., Papiermühle, Herms- 
dorf = Klosterlausnitz, Kraftsdorf, Blan- 
kenburg i/Th., Kahla und Rudolstadt. 
Ferner wird am 15. November d. J. 
auf den Strecken der Weimar - Geraer 
Eisenbahn die Ausgabe der Fahrschein- 
bücher II. und III. Klasse für 30 ein- 
fache Fahrten eingestellt. 
Erfurt, den 1. Oktober 1895. (20849) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
ist ein neuer Eisenbahn-Personen- und 


Gepäcktarif Theil II, enthaltend Beson- 
dere Bestimmungen für den Personen- 
und Gepäckverkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Kattowitz, sowie für den Verkehr von 
denselben nach den Stationen der übrigen 
Preussischen Staatseisenbahnen in Kraft 
getreten. Durch den neuen Tarif wird 
der Eisenbahn - Personen- und Gepäck- 
tarif Theil II für den Verkehr des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau 
vom 1. April 1894 nebst Nachtrag I vom 
1. April d. J. für den diesseitigen Bezirk 
ausser Kraft gesetzt. Die in den neuen 
Tarif aufgenommenen zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung sind 
emäss den Vorschriften unter I2 der 
erkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands genehmigt worden. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 
Kattowitz, den 1. Oktober 1895. (2085) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Zu 
dem seit 1. Februar 1893 gültigen Tarif 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
zwischen Deutschen Stationen einer- 
seits und Stationen der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn andererseits über Alt- 
Münsterol-Petit-Croix-Belfort und über 
Basel-Genf tritt am 15. November d. J. 
ein Nachtrag I in Geltung. 

Strassburg, den 25. Sept. 1895. (2086) 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite II. 


haftigkeit. 


dung der 
ruhe und Nürnberg. 


Bekleidung der 


versagt. 


Bahnmeister-Schule 
Sternberg i. Mecklhg. 


Auskunft durch den Director: Moritz 


== Patent in allen Staaten. — Prämiirt. — D. R.-G.-M.-Schutz. = 


Den hochverehrten Verwaltungen empfehlen wir ergebenst unsere 


ı Transnortaklen Patent-Lederetie-Schneesehntzhürden 


| (besprochen in Nr. 50 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen) 
' | als das Beste, Praktischste und Billigste. 


Hauptvorzüge: Absolute bezw. hohe Widerstandsfähigkeit gegen 
jegliche Witterungseinflüsse, Druck und Stoss. 


Sehr grosse Dauer- 


Leichte und bequeme Handhabung; hervorragende Bil- 
ligkeit, die es ermöglicht, grosse Schneeschutzanlagen im Interesse 
der Bahnen und des reisenden Publikums bei verhältnissmässig 
geringen Kosten zu schaffen. 

Ausführliche @utachten über die hohen Eigenschaften des zur Beklei- 

Hürden dienenden Patentstoffes von den Chemisch - technischen 

Versuchsanstalten und Laboratorien in Berlin-Charlottenburg, Wien, Karls- 


Preise, sowie Modelle von completten Hürden, oder Muster von dem zur 
Hürden dienenden Patent- Lederette- Stoff!’ stehen auf Wunsch 
sofort zu Diensten. Lieferung ab Fabriken Vacha a. W. oder Weddersleben a. Harz, 
Patent-Pappen- & Papier-Manufaktur 
P. Schrott, Vacha a. W. 


P. S. Bis jetzt hat noch keine transportable Patent-Lederette-Schneeschutz- 
hürde ihren sicher schützenden Dienst bei sachgemässer Aufstellung 


enck, Architect. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Bei 
der heute in’Gegenwart eines. Notars be- 
wirkten Ausloosung von diesseitigen 
Prioritätsobligationen sind die nach- 
stehenden Nummern gezogen worden: 
109 234 261 272 310 338 430 480 542 729 
333 1091 1132: 1206 1369 1405 1770 1791 
1794 1889 1898 1976 1995 2167 2273 2384 
2423 2424 2460 2415. 

Dieselben werden den Besitzern zum 
2. Januar 1896 mit der Aufforderung 
gekündigt, die darin verschriebenen 
Kapitalbeträge vom genannten Tage ab 
gegen Rückgabe der Obligationen mit 
den noch nicht fälligen Zinsscheinen 
und Anweisungen bei den nachstehenden 
Zahlstellen zu erheben: 

l. hierselbst bei 
kasse; 

2. in Berlin 

a) bei den Herren Born & Busse, 
Bankgeschäft, Behrenstrasse 31, 

b) bei den Herren Gebr. Guttentag, 
Bankgeschäft , Neustädtische 
Kirchstrasse 3, 

c) bei Herrn Jakob Landau, Bank- 
geschäft, Wilhelmstrasse; 

3. in Breslau 

a) bei der Breslauer Diskontobank, 
b) bei den Herren Gebr. Guttentag, 
Bankgeschäft; 
4. in Gleiwitz bei der Kommandite 
der Breslauer Diskontobank. 

Der Betrag der etwa fehlenden Zins- 
scheine wird vom Kapital zurückbe- 
halten. Die Verzinsung der ausge- 
loosten Obligationen hört mit dem oben- 
genannten Zeitpunkte auf. Bei den 
vorgenannten Zahlstellen können auch 
die am 1. Oktober d. J. fälligen Zinsen 
unserer Obligationen gegen Einlieferung 
des Zinsscheins 2, Reihe III, erhoben 
werden. 

Gleichzeitig machen wir bekannt, 
dass folgende Obligationen heute in 
Gegenwart eines Notars verbrannt wor- 
den sind: 

a) aus der Kündigung zum 

2. Januar 189. 

74 113 121 177 349 400 408 479 503 648 
884 1141 1241 1289 1304 1474 1591 1595 
1625 1656 1705 1736 1763 1863 1878 1915 
2074 2101 2113 2493 mit Zinsschein 1—20, 
Reihe III und Anweisung. 

b) aus der Kündigung zum 

2. Januar 189. 

1544 und 1892 mit Zinsschein 20, 
Reihe II und Anweisung. 

c) aus der Kündigung zum 

2. Januar 1891. 

1583 mit Anweisung. 

Oels, den 28. September 1895. 

Direktion. 


unserer Haupt- 


(2097) 


m 
Kautionen 
I ] h für Staats--, Communal- 
ü. al ß ne und Privatbeamte, coul, 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 80 Jahre und mehr — ge- 
stattet. 


Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr, empf. J. Heins’ 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


a. | 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Zelle Remscheid. 


Berliner Bauanstalt für Eiseneonstructionen. 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 

Beendet: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 

Alle Eisenconstructionen für Hochbau, ganze Bauwerke 
aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken, Treppen, Veranden, Thüren, 
Fensteretc.,Specialitäten inzusammenschiebbaren,diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel. Grosses Lager 
von Trägern, Bauguss u. div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 


ae 


Scharrer & Gross 


Maschinenfabrik, Eisengiesserei und Kesselschmiede 
— Nürnberg =- 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. 
Dampfkessel. 
Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


rdmann Kircheis, Aue i. S.Ksl.P 

Maschinenfahrik und Eisengiesserei. K 
Speeialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur /# SE 
: Blech- und Metallbearbeitung. 
3 GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
) Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 

diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Staatsmedaille. 


GarantiefürbestesMate- 
rialu. beste Ausführung! 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland 


Dlustr. Preis- 
cour. gratis und 
franco. 


Jahresproduction 
7500 Maschinen 


Fabrik-Marke 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von der Commandit-Gesellschaft für Pumpen- u. Maschinen-Fabrikation W. Garvens bei. 
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Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 9. Oktober 1895. 


Inhnle: 

Kurze Bezeichnung der Fahrt- Beförderungsbedingungen für Winterfahrplan 1395/96. Britisch-Ostafrika. 

richtung. flüssiges Acetylen. Aus Frankreich: Aus Süd- und Mittelamerika: 
Vereinsmittheilungen: BadischeStaatsb.: Kilometerhefte. Die Antheilscheine der 6 grossen Brasilien. Portorico. 

Neue Vereinsbahnstrecken, Altona-Kaltenkirchener Eisenb. Eisenbahngesellschaften, Kuba. Mexiko. 

Uebereinkommeu zu dem Ver- Brölthaler Eisenbahn. Aus der Schweiz: Eingegangene Bücher. 

eins-Betriebsreglemenut. Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Rickenbahn. en 

Rundschreiben. Wismar-Karower Eisenbahn. jahnhofumbau Zürich. P. Stühlen’s Ingenieurkalender 
Aus dem Deutschen Reich: Sountags-Fahrkarten. Aus Italien: für 1896. 

Eisenbahn-Tarifkommission. GemeindebesteuerungderEisenb. Todtenschau. Amtliche Bekanntmachungen: 

Betriebseröffnungen. Berliner elektrische Ringbahn. | Aus Afrika: 1. Nachruf. 

Eröffnungen und Erweiterung Versuchsfahrten mit Strassen- Aegypten. Tunesien. Kapland. 2. Güterverkehr. 


Orauje-Freistaat. 
Südafrikanische Republik. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


bahnwagen verschied. Systeme. | 
| Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


d. Abfertigungsbefugnisse von 
Kleinbahnen. | 


Stationen. 


Kurze Bezeichnung der Fahrtrichtung. 


Wie bei wichtigen Erfindungen oft mit der Sache wenig 
in Uebereinstimmung stehende Bezeichnungen gewählt werden, 
aber bei allgemeiner Benutzung dieser dafür oft kurze und 
bezeichnende Ausdrücke von selbst sich herausbilden, die nicht 
selten durch das Bestreben der Verdeutschung diktirt werden, 
so erscheint es auch zeitgemäss, für den auf Kürze und ge- 
drängtere Ausdrucksweise abzielenden Eisenbahnbetrieb in 
verschiedener Beziehung für oft gebrauchte Begriffe einen 
bündigen, allen Zweifel ausschliessenden Ausdruck festzu- 
setzen. So werden für alle mit der Fahrtrichtung der Züge 
in Zusammenhang stehende Bezeichnungen zur Verdeut- 
lichung zumeist ganze Sätze gebraucht, die nach entsprechen- 
der Verfügung der maassgebenden Verwaltungen in zweifel- 
loser Weise mit einem Wort zum Ausdruck gebracht werden 
könnten. 

Mit der Fahrtrichtung sind bei dem Eisenbahnbetrieb 
recht viele Begriffe verknüpft, so z. B. die Bezeichnung der 
Stations- und Streckengeleise, die nur in einer Richtung be- 
fahren werden, der sämmtlichen Sperrsignale, Vorsignale und 
sonstige optische und akustische Zeichengeber und die damit 
in Zusammenhang stehenden Stellwerke, Stellvorrichtungen, 
Stellwerksgebäude, der Züge, nicht selten einzelner Geleisver- 
bindungen und ganzer. Rangirgruppen u. dergl. Die Verstän- 
digung im Eisenbahnbetrieb macht den Gebrauch dieser Be- 


Sinne ist im Interesse des ganzen Eisenbahnbetriebs jede Ver- 
einfachung zu begrüssen. Es möchte auch bei allen Bahnver- 
waltungen bekannt sein, dass bei der Verständigung über Ge- 
leisbenutzung das Bestreben nach kurzer Bezeichnung durch 
willkürliche Abkürzungen an den Tag trat und gerade dadurch 
hat sich wiederholt gefahrdrohender Irrthum eingeschlichen. 
Z. B. wurde ein Unfall dadurch verursacht, dass von 
einem Doppelbahngeleis der eine Strang üunbenutzbar wurde 
und die eine Station der anderen telegraphirte: „Der Zug x 
fährt auf dem rechten Geleis.“ Da aber beide Stationen die 
fragliche Strecke von entgegengesetzten Seiten her ansehen, 
so ist in diesem Fall für die empfangende Station das rechte 
Geleis ein anderes, als dasjenige, welches die Abgangsstation 
bezeichnen wollte, die Vorbereitungen für den zu erwartenden 
Zug konnten nicht richtig getroffen werden und ein Unfall 
war möglich. Zu noch grösserer Tragweite müsste ein solches 
Missverständniss führen, wenn der abzulassende Zug von der 
falsch verständigten Station aus fährt und auf das gesperrte 
Geleis geleitet wird. Nach den bezüglichen Vorschriften 
müsste die Verständigung allerdings lauten: „Der Zug x fährt 
auf dem nicht für seine Fahrtrichtung bestimmten Geleis.“ 
Da hierbei aber durch die Zugnummer die Fahrtrichtung 
genau bezeichnet ist, so wäre zur Zugnummer nur noch eine 
einsilbige Geleisbezeichnung nöthig, etwa: „Zug x benutzt das 


griffe im mündlichen, schriftlichen und telegraphischen Ver- 
kehr jeden Augenblick nöthig und besonders in letztgenanntem 


Thalgeleis.“ 


Ein weiteres Beispiel aus dem Eisenbahnbetrieb möchte 


_ 


hier noch in folgendem Erwähnung finden. Durch das 
Streckenläutewerk eines Bahnwärters wurde das Gefahrsignal: 
„Strecke gesperrt“ gegeben, weil das eine Geleis eines doppel- 
geleisigen Bahnkörpers einen Schienenbruch zeigte. In der 
einen die Strecke begrenzenden Stationen stand ein Schnellzug, 
der infolge dieses Signals zurückgehalten werden musste, zur 
Abfahrt bereit und konnte erst nach 1!/a Stunden, nachdem 
das für die Weiterfahrt frei gebliebene Geleis ermittelt war, 
die Fahrt fortsetzen. Die durch den Bahnwärter zu gebenden 
Zeichen könnten. in jedem Fall der Störung noch das Geleis 
bezeichnen, das die Störung verursachte und dadurch zuweilen 
starke Verspätungen ersparen. Dies wird jedoch sofort auf 
Schwierigkeiten stossen, wenn die Geleisbenennung nicht 
bündig genug erfolgen kann. Es scheint demnach auch für 
die Zeichengeber durch das Streckenläutewerk von Vortheil 
zu sein, der Frage der Fahrtrichtungsbezeichnung näher 
zu treten. 


Einige Verwaltungen haben nun die Anordnung getroffen, 
dass für eine gewisse Strecke die Bezeichnung Nord und Süd 
zu gebrauchen ist. Dabei muss aber bemerkt werden, dass 
diese Strecken ihrer hauptsächlichen Richtung nach diese geo- 
graphischen Anhaltspunkte zulassen und darunter nicht die 
Lage der Geleise, sondern die Fahrtrichtung der Züge zu ver- 
stehen ist, z. B. Nordzug dementsprechend Nordgeleis. Die 


Bezeichnung der Lage des Geleises könnte deswegen wieder | 


Missverständniss in sich bergen, weil die Stationen nicht alle 
die gleiche Lage bezüglich der Himmelsrichtung haben, übri- 
gens wird diese Bezeichnung aus anderen naheliegenden 
Gründen nicht gut allgemein durchgeführt werden können und 
dürfte zu diesem Zweck schon, weil nicht sämmtliche Strecken 
dieselbe Bezeichnung erhalten könnten, ebenso wie das Rechts 
und Links zu verwerfen sein. Die Benennung nach der Höhen- 
lage kann bei unserem häufigen Wechsel von Gefälle und Stei- 
gungen erst recht Verwechselungen geben und möchte für 
Deutsche Bahnen ebenfalls verworfen werden, obgleich diese 
Bezeichnung in England für die Züge gebraucht wird. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 1,449 km lange Strecke Woronienka-Landesgrenze 
der K. K. Generaldirektion der Öesterreichischen Staats- 
bahnen, welche am 15. August d. J. dem öffentlichen Verkehre 
übergeben wurde, sowie die am 14. September d. J. dem öffent- 
lichen Verkehre SU Ruend 145,080 km lange Strecke Baja- 
Zombor-Ujvidek der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins — den Vereinsbahnstrecken zu- 
gerechnet worden. 

Uebereinkommen zu dem Vereins - Betriebsreglement. 
Nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins sind nunmehr auch die Bestimmungen unter des 
II. Nachtrages zu dem Uebereinkommen zum Vereins-Betriebs- 
reglement allseitig eingeführt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3943 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den II. Nachtrag zu dem Uebereinkommen 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 3947 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 3985 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 3992 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 4005 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Lademaass auf der Strecke Neun- 
kirchen - Heinitz der Königlichen Eisenbahndirektion 
St. Johann-Saarbrücken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr..4036 vom 1. d..Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses, betreffend das Protokoll der am 28. Sep- 
tember d. J. in Berlin abgehaltenen Ausschusssitzung (abge- 
sandt am 2. d. Mts.). 


Nachdem sämmtliche Strecken durch das ein- oder zwei- 
malige Läuten mit dem Streckenläutewerk schon längst nach 
diesen zwei Fahrtrichtungen unterschieden sind, diesem analog 
auch die gerade oder ungerade Nummer der Züge und die 
kilometrische Streckeneintheilung angepasst wurde, ferner die 
fortlaufende Nummerirung der Bahnwärterposten auch die 
laufenden Nummern der Weichen in den Bahnhöfen und der- 
gleichen mehr zur Richtschnur dient und diese schon längst 
in Fleisch und Blut übergegangene Richtungsbezeichnung von 
und nach dem Verkehrscentrum sich bewährt hat, so ist es 
naheliegend, auch die Richtungsbezeichnung dementsprechend 
zu wählen und empfiehlt sich etwa „von“ und „nach“, Geleis 
von, Geleis nach, nicht nördliches oder südliches Signal, son- 
dern Signal von oder nach, Zug von, Zug nach usw. zu ge- 
brauchen. 


Wenn auch diese Bezeichnung „von“ und „nach“ eigen- 
artig und fremd klingt, wie so manche Worte, welche be- 
stimmt sind, längst eingebürgerte Fremdworte zu verdrängen, 
anfangs nicht mund- und sinngerecht scheinen, so werden sich 
dieselben doch zweckdienlich erweisen und dadurch Eingang 
verschaffen. 


Die Betriebsordnung bestimmt: „bei Doppelbahn ist das 
in der Fahrtrichtung der Züge rechts liegende Geleis zu be- 
fahren“; die in obigem Beispiel erwähnte Verständigung hätte 
sonach lauten können: „Zug x benutzt Geleis von“. Ein 
Zweifel kann in dieser Bezeichnung nicht mehr gefunden 


| werden, obgleich die Form gedrängter, als bei der in Uebung 


stehenden ist. 


Durch eine hierdurch veranlasste Erörterung liesse sich 
möglicherweise eine noch treffendere Ausdrucksweise von 
gleicher Kürze finden, der Zweck dieser Zeilen wäre jedoch 
schon erreicht, wenn die einzelnen Bahnverwaltungen, welche 
über solche Bezeichnungen zu bestimmen haben, zur Wahl 
einer geeigneten Vorschrift veranlasst würden. Friedrich. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Eisenbahn-Tarifkommission. 


In den unter Vorsitz des Eisenbahndirektions-Präsidenten 
Herrn Kranold am 27. und 28. September d. J. in Kiel ab- 
ehaltenen Sitzungen der ständigen Tarifkommission der 
eutschen Eisenbahnen und des Ausschusses der Verkehrs- 
interessenten beanspruchten die eingehenden Verhandlungen 
über die Holzarten des Spezialtarifs I und deren spezielle Auf- 
führung unter Betheiligung von 4 Sachverständigen allein 
einen vollen Tag. Von den übrigen Beschlüssen sind hervor- 
zuheben: a) Verwiesen wurden nach Spezialtarif I: 1. Aetz- 
kalilauge (vom Ausschuss mit Stimmengleichheit abgelehnt), 
2. Altzink. b) Nach Spezialtarif III: 1. Abfälle der Bastwaaren- 
fabrikation, 2. gebrauchte Farbholzspäne c) II. Stückgut- 
klasse: die vom Ausschuss beantragte Versetzung von Asphalt- 
platten und Daehpappe wird von den Bahnen abgelehnt. 
d)Gedeckt zu fahren sind: Oelfrüchte aller Art. e) Als sperrig 
gelten: 1. Hüte aller Art, ausgenommen in verschnürten Ballen 
oder bei überseeischer Ausfuhr in Kisten, 2. gesteifte Hutstum- 
pfen ausser in Ballen/und Kisten- mit Metalleinsatz, 3. Fässer 
mit Papierstoff, ausgenommen ineinandergesetzte. f) Anderweite 
Aenderungen: 1. frachtfreie Beförderung von Ladegeräthen 
nach der Versandstation, 2. dieselben Frachtvergünstigungen 
für Fischrogen wie für frische Fische, 3. Abänderungen der 
$$ 11 und 14 der Allgemeinen Tarifvorschriften. 8) Abgelehnt 
wurden die Anträge auf Detarifirung von: 1. Sektbehältern, 
2. Rosshaaren, 3. Käseabfall (gegen die Stimmen des Aus- 
schusses), 4. die vom Ausschuss beantragte Haftung der Bahnen 
gegen Verlust und verspätete Lieferfrist der zurückbeförderten 
rivatwagendecken. h) Vertagt wurden die Verhandlungen 
über 1. Lederkohle, 2. Stuhlrohr, 3. Erdfarben. 
Die nächste Sitzung der Tarifkommission soll am 13. Fe- 
bruar 1896 in Berlin stattfinden. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Die 22,57 km 
lange Neubaustrecke Homburg v.d. H.-Usingen (vergl. 
Nr. 73 S. 660 d. Ztg.) wird nach einer Mittheilung der König- 
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lichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. am 15. d. Mts. 
dem Betriebe übergeben werden. 


Trachenberg-Militsch-Sulmierschütz. Am 


1. Oktober ist die von Trachenberg über Przyttkowitz und Mi- 
litsch nach Sulmierschütz führende Kleinbahn nebst deren 
Abzweigung von Przyttkowitz nach Prausnitz vollständig er- 
öftnet worden, nachdem unter dem 27. und 28. September die 
landespolizeiliche Abnahme derselben stattgefunden hatte. Von 
der 70 km langen Kleinbahnstrecke sind bereits 15 km und 
zwar von Prachenbarg über Przyttkowitz nach Prausnitz seit 
dem 8. Dezember 1894 im Betriebe. Diese Kleinbahn ist die 
erste fertig gestellte Schmalspurbahn im Regierungsbezirk 
Breslau. Sie soll dem Güter- sowie dem Personenverkehr dienen, 
und ist mit einem ausreichenden Wagenpark versehen. Die 
Kleinbahn bildet in ihrer ersten Hälfte von den Stationen 
Trachenberg bis Militsch eine Verbindung zwischen den Staats- 
bahnlinien Posen-Breslau und Oels-Gnesen und geht dann bis 
zu der an der Grenze zwischen Schlesien und Posen gelegenen 
Stadt Sulmierschütz, wo sie vorläufig ihren Abschluss findet. 
Die Bahn wird vor allem die Aufgabe erfüllen, das frucht- 
bare Gebiet der Bartschniederung, welches sich in einer Ent- 
fernung von durchschnittlich 3 km südlich vom Flusse be- 
findet, dem Verkehr zu erschliessen und dadurch Ackerbau 
und Industrie zu fördern. Die Bahn bietet ferner eine be- 
queme Gelegenheit zur Verfrachtung nach der Zuckerfabrik 
und Zuckersiederei in Trachenberg, welche mit den Geleisen 
der Kleinbahn verbunden ist; auch wird eine gute wirthschaft- 
liche Ausnutzung der grossen von der Bahnlinie durchzogenen 
Fürstlich Hatzfeldt’schen und Gräflich Maltzan’schen Forsten, 
sowie der Forsten anderer Grossgrundbesitzer durch die Bahn 
ermöglicht, wie denn aus der Verfrachtung einer erheblichen 
Menge von Heu und anderer Futterstoffe, welche in der 
Bartschniederung im Kreise Adelnau gebaut werden, und an- 
derer landwirthschattlichen Erzeugnisse ein weiteres Absatzge- 
biet erschlossen wird. Auch auf den schon jetzt bedeutenden 
Viehhandel von Sulmierschütz und Umgegend wird die Bahn 
belebend und fördernd einwirken. 

Endlich wird die neue Bahnverbindung auch für den 
Personenverkehr von nicht zu unterschätzender Bedeutung 


sein, indem dadurch eine grössere Zahl reicher und stark be- | 


völkerter Ortschaften, welche BPBOnwärtig durch schlechte 
Landwege mit einander verbunden sind, in das allgemeine Ver- 
kehrsnetz gezogen und der anliegenden Bevölkerung der Markt- 
verkehr nach den nächstgelegenen Städten, sowie der weitere 
Verkehr nach der Hauptprovinzialstadt Breslau erheblich er- 
leichtert wird. Die Ueberführung der Staatsbahnwagen auf 
die Kleinbahn wird mittelst Trucks ausgeführt, wodurch der 


Transport der von der Staatsbahn nach der Kleinbahn zuge- | 


führten Güter, als Kohlen, Kalk, Steine usw. ohne Umladung 
ermöglicht wird. 

Die Bahn ist von der Kommanditgesellschaft für den 
Bau und Betrieb von Kleinbahnen Schneege & Co. in Posen 
in einer Spurweite von 75 cm erbaut. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Danzig. Der an der Bahn- 
strecke Konitz-Neustettin zwischen den Stationen Schlochau 
und Konitz neu eingerichtete Personen - Haltepunkt Niese- 
wanz ist am 1.d. Mts. eröffnet worden. Gepäckstücke werden 
von Niesewanz unabgefertigt mitgenommen. Die Gepäckfracht 
wird auf der Fahrkarten-Endstation erhoben. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Am 15. d.Mts. 
wird die an der Bahnstrecke Stendal- Wittenberge zwischen 
den Stationen Goldbeck und Osterburg gelegene Station Düse- 
dau für den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet werden. 
Die im Zuge der Bahnstrecke vom Elbbahnhof nach dem Bahn- 
hof Friedrichsstadt gelegene Eisenbahnbrücke über die Strom- 
elbe bei Magdeburg ist am 1. d. Mts. für den öffentlichen 
Eisenbahnverkehr wieder eröffnet worden. Seit dem genannten 
Tage werden Güter zur Beförderung von Magdeburg-F'riedrichs- 
stadt auf dem dortigen Bahnhof wieder angenommen bezw. 
Sendungen nach Magdeburg-Friedrichsstadt dortselbst wieder 
ausgeliefert. 

Direktionsbezirk Stettin. Seit dem 1. d. Mts. 
gelangen auf der zwischen Angermünde und Lüdersdorf bele- 
genen Haltestelle Neu-Künkendorf auch Stückgüter zur 
Abfertigung. 

Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Der an der Bahnstrecke Mülhausen i. E.-Basel belegene Halte- 
punkt Blotzheim ist am 1. d. Mts. für den Personenverkehr 
eröffnet worden. 
£ Altdamm-Colberger Eisenbahn. Am]. d.Mts. 
ist die an der Zweigbahn Piepenburg - Regenwalde zwischen 
den Stationen Piepenburg und Ornshagen . gelegene Personen- 
Haltestelle Jennyshöhe für ‚den nn aanbelälsrver- 
kehr eröftnet worden. Sendungen nach Jennyshöhe werden 
nur frankirt, solche von dort nur unfrankirt ängenommen. 


Nachnahmebelastung ist im Verkehr von und nach Jennyshöhe 
ausgeschlossen. Leichen, Fahrzeuge, lebende Thiere und 
Sprengstoffe werden nicht angenommen oder ausgeliefert. Die 
an der Altdamm-Colberger Strecke, 1,27 km vor Colberg von 
den Colberger Kleinbahnen angelegte und von der Altdamm- 
Colberger Bon bene lat in Betrieb genommene Station 
Vorbahnhof Colberg ist auch zur Be- und Entladung 
vollspuriger Wagen eingerichtet und am 1. d. Mts. als öffent- 
liche Ladestelle für Güter in Wagenladungen in Benutzun 

genommen worden. Leichen, Fahrzeuge, lebende Thiere un 

Sprengstoffe sind im Verkehr von und nach Vorbahnhof Col- 
berg ausgeschlossen. 


Beförderungsbedingungen für flüssiges Acetylen. 


Das Reichs-Eisenbahnamt hat unter dem 20. Septem 
ber d. J. an die Eisenbahnverwaltungen Deutschlands (aus 
schliesslich derjenigen Bayerns) die nachstehende Verfügung 
erlassen: 

Im Einverständniss mit den betheiligten Bundesregie- 
rungen veranlasst das Reichs-Eisenbahnamt die Eisenbahnver- 
waltungen, den Artikel „Hüssiges Acetylen“ bis zur Aufnahme 
einer entsprechenden Vorschrift in die Verkehrsordnung unter 
nachstehenden Bedingungen zur Beförderung zuzulassen: 

„Die in Nr. XLIV der Anlage B zur Verkehrsordnung 
für Hüssige Kohlensäure Do für Stickoxydul er- 
lassenen Vorschriften finden auch auf flüssiges Ace- 
tylen, jedoch mit folgenden Zusätzen Anwendung: 

Zu 1. An den Behältern dürfen Theile irgend welcher 
Art aus Kupfer, Messing oder sonstigen kupferhaltigen Le- 
girungen nicht verwendet werden. Die Ventile müssen aus 
Stahl bestehen. 

Zu 2a. Der bei jeder Prüfung der Behälter anzuwen- 
dende innere Druck und die höchste zulässige Füllung be- 
tragen für Acetylen: 250 Atm. und 1 kg Flüssigkeit für je 31 
Fassungsraum des Behälters.* 


Badische Staatseisenbahnen: Kilometerhefte, 

Aus den Verhandlungen des kürzlich abgehaltenen Eisen- 
bahnrathes sind die Ausführungen der Regierung über die 
Kilometerhefte von allgemeinem Interesse. Hiernach wurden 
seit Einführung der Kilometerhefte, also seit 1. Mai d. J., ab- 


| gesetzt: 
mit einer 
im Monat Hefte Einnahme von 
A 
April—Mai . 7822 231 576 
Juni 6 232 180 898 
Jule 7 900 227 385 
August 8909 EI 
zusammen 30 863 887 629 


Hiervon entfallen auf die I. Klasse 0,71 2, auf die 
II. Klasse 27,55 $ und auf die III. Klasse 71,74 2 aller Hefte. 
Von den Heften wurden mit Rabatt abgegeben in Hundert- 
theilen der verkauften Hefte und zwar: ' I, Klasse 18,6, 
II. Klasse 8,81, III. Klasse 7,19, zusammen 7,69 9. Nach den 
im Eisenbahnrath abgegebenen Erklärungen hat sich ‚diese 
Einrichtung nach den bisherigen Erfahrungen nicht bewährt 
und kommt eigentlich nur grösseren Geschäften, die viel 
reisen lassen, zu gut. Insbesondere stellte sich der Missstand 
heraus, dass juristische Personen (z. B. Aktienunternehmen 
gegenüber den Einzelfirmen und öffenen Handelsgesellschaften) 
keinen Gebrauch davon machen dürfen. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht für das 
Jahr 1894/95 wurden 85 927 einfache und 72397 Rückfahrkarten 
ausgegeben und darauf 230721 Personen’ befördert. Ausser- 
dem gelangten 29999 t# Güter, einschliesslich Vieh, zur Beför- 


dezWiR, 
ie Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
97464 UM, aus dem Güterverkehr 89465 4 und aus sonstigen 
Quellen 15074 4, zusammen 202003 „4 Die Betriebsausgaben 
erforderten 111 840 .4, mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 
90162 „4 und nach Abzug der Rücklagen in’ die verschiedenen 
Fonds usw. ein verfügbarer Ueberschuss von 67738 4, welcher 
nach dem. Beschlusse der Generalversammlung wie folgt zu 
verwenden ist: Staatseisenbahnsteuer 1789 „4, Rücklage in 
den Bilanz - Reservefonds 3298 4, Schuldenabtrag 3367 4, 
4,5 % Dividende auf die Prioritäts-Stammaktien Littr. A 18090 
Mark, 5 2 Dividende auf die Prioritäts-Stammaktien Littr. B 
21900 .4, 5 2 Dividende auf die Stammaktien’ 18000 „4 un 
Abschreibungen auf Baukonto 1294 4. a 
In dem Berichtsjahre sind die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr um 10292 .4. höher, aus dem Güter- 
verkehr dagegen um 20975 4 geringer als im Vorjahre 
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Diese Mindereinnahme ist darauf zurückzuführen, dass (lie 
Stadt Altona die Kiestransporte aus ihrer bei Kaltenkirchen 
belegenen Grube (die im Vorjahre allein 25107 4 Frachten 
eingebracht haben) bis auf weiteres eingestellt hat. 


Brölthaler Eisenbahn. 


In der am 3. d. Mts. in Köln abgehaltenen ausserordent- 
lichen Generalversammlung, in welcher 1006800 .4 Aktien 
mit 3356 Stimmen vertreten waren, gelangten die Anträge der 
Verwaltung, betreffend die Anpachtung der Heisterbacher 
Thalbahn und den Bau der Linie Niederpleis-Siegburg, welch3 
eine unmittelbare Verbindung zwischen Siegburg und Bonn, 
unter Vermeidung des bisherigen Umwegs über Troisdort, 
herstellt, sowie die daraus folgenden Statutenänderungen ein- 
stimmig zur Annahme. Die dazu erforderlichen Mittel bis zur 
Höhe von 300000 4 sollen vom Aufsichtsrath durch Auf- 
nahme einer schwebenden Schuld (bei der Diskontogesellschaft) 
beschafft werden. Die Bedingungen der Anpachtung_ (der 
Heisterbacher Thalbahn sind die folgenden: Die Brölthaler 
Eisenbahn übernimmt die gesammte Bahnanlage auf 2 Jahr. 
und behält von der Pachtsumme vorläufig 15000 4 für die 
Instandsetzung zurück. Die Pachtsumme beträgt 26000 ./4 
für das Jahr 1896 und 30000 #4 für das Jahr 1897, wobei 
die Verwaltungskosten der Heisterbacher Thalbahn und be- 
sonders die Zuweisung zur Reserve der letzteren zur Last 
fallen. Falls eine Kündigung nicht erfolgt, wird die Pacht- 
summe für die nächsten beiden Jahre auf 32000 44 jährlich 
erhöht. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


Nach der veröffentlichten Gewinn- und Verlustrechnung 
betrugen im Jahre 1894/95 die Gesammteinnahmen 894571 „4 
und die Betriebsausgaben 442984 4 Nach Abzug der Rück- 
lagen in die verschiedenen Fonds usw. ergibt sich ein Be- 
triebsüberschuss von 322618 „4, welcher nach dem Beschlusse 
der ordentlichen Generalversammlung vom 30. September d. J. 
wie folgt verwendet wird: Staats- Eisenbahnsteuer 9167 .#, 
4,75 & Dividende an die Prioritäts-Stammaktien 142500 4, 5 ı 
Dividende an die Stammaktien 150000 #4, Ausstattung des 
Bilanz - Reservefonds 14625 «4, persönliche Gewinnantheile 
1845 4 und Vortrag auf neue Rechnung 4481 


Wismar-Karower Eisenbahn. 


Der Abschluss für das Jahr 1894/95 ergibt eine Einnahme 
von 216465 4. und eine Ausgabe von 177434 4, so dass ein 
Ueberschuss von 39031 4 verbleibt; dazu treten 80 150 44 Ver- 
gütung seitens der Betriebspächterin. 

In der am 20. September d. J. abgehaltenen General- 
versammlung wurde die Dividende für 1894/95 auf 3 5 fest- 
gesetzt. 


Sonntags-Fahrkarten. 


Mit dem 15. November d. J. werden auf den Strecken 
der Werra-, Saal- und Weimar-Geraer Eisenbahn die beste- 
henden sogenannten Sonntags-Fahrkarten zum einfachen Fahr- 
preise nach Maassgabe der für die Ausgabe solcher Fahr- 
Karten auf den Preussischen Staatseisenbahnen geltenden 
Grundsätze umgestaltet und diejenigen Sonntags-Fahrkarten, 
auf welche diese Grundsätze nicht zutreffen, eingezogen (verg]. 
die betr. Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Erfurt in Nr. 78 S. Id. Ztg.). 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894/95 ist 
festgestellt worden bei der Ilmebahn auf 8746 ‚4 und bei der 
Rhene-Diemelthalbahn auf 1844 


Berliner elektrische Ringbahn. 


Der Plan der elektrischen Ringbahn zur Verbindung 
Berlins mit den südlichen Vororten ist jetzt soweit gediehen, 
dass nach voraufgegangener gemeinsamer Berathung des 
Landraths Stubenrauch und der Ortsvorsteher aller bethei- 
ligten Gemeinden zur Feststellung einer möglichst einheit- 
lichen Grundlage für die Vertragsabschlüsse zwischen den Ge- 
meinden und den Unternehmern in den einzelnen Vororten 
über die Verträge bereits verhandelt wird und der Abschluss 
binnen kurzem bevorsteht. Die Unternehmer haben die Linien, 
nachdem sämmtliche betheiligten Behörden die erforderliche 
Genehmigung ertheilt haben, spätestens nach 15 zum Bau ge- 
eigneten Monaten dem Betriebe zu übergeben. Der Vertrag 
lautet auf die Dauer von 50 Jahren. Nach dessen Ablauf 
gehen alle in der Gemeinde herzustellenden elektrischen Balın- 
anlagen in das Eigenthum der Gemeinde unentgeltlich und 
schuldenfrei über. Nach Ablauf von 30 Jahren haben die an 
dem Unternehmen betheiligten Gemeinden das Recht, die in 
ihrem Gemeindebezirk liegenden Anlagen der Gesellschaft zu 
erwerben. Das Unternehmen ist 5 Jahre abgabenfrei. Sobald 


| 


der Reingewinn einen höheren Betrag ergibt, als zur Verthei- 
lung einer Dividende von 5 % erforderlich ist, wird derselbe 
zur Hälfte an die Gemeinden abgeführt. Die etwaige Einrich- 
tung eines Güterverkehrs neben dem Personenverkehr bedarf 
der besonderen Genehmigung der Gemeinde Für den Per- 
sonenverkehr werden Abonnementspreise und Schulfahrscheine 
mit Preisermässigungen eingeführt. Kinder unter 10 Jahren, 
welche keinen besonderen Platz beanspruchen, sollen in Be- 
gleitung von zahlenden Personen frei sein. Der Betrieb soll 
auf allen Linien von Morgens 6 bis Nachts 12 Uhr währen 
(ausser besonderen Früh- und Spätwagen) und die Wagen 
sollen sich auf der Strecke Schöneberg-Rixdorf-Berlin in Zeit- 
abständen von 6 Minuten, auf der Strecke Tempelhof-Schöne- 
berg-Potsdamer Platz in 12 Minuten, auf dem Aussenring, 
sowie nach Südende, Lankwitz und Gross-Lichterfelde in 
solchen von 24 Minuten und zwischen Rixdorf und Treptow 
nach Bedürfniss, mindestens aber in je einer Stunde folgen. 
Für eintretende Betriebsstörungen, deren rechtzeitige Verhin- 
derung in der Möglichkeit der Leiter des Unternehmens ge- 
legen hat, haben die Unternehmer eine Konventionalstrafe bis 
zu 1000 4 für jeden einzelnen Fall zu zahlen. 


Versuchsfahrten mit Strassenbahnwagen verschiedener 
Systeme. 

Die Berliner Stadtverordnetenversammlung bewilligte in 
ihrer Sitzung vom 3. d. Mts, zur Anstellung von Versuchen 
mit verschiedenen Strassenbahnsystemen (vergl. auch die Mit- 
theilung in Nr. 77 S. 697 d. Ztg.) einen Kredit bis zur Höhe 
von 50000 4 mit der Bedingung, dass städtischerseits eine 
Haftpflicht bei Betriebsunfällen usw. nicht übernommen werde, 
die Haftpflicht vielmehr den Unternehmern aufzuerlegen sei. 


Kleinbahnen. 


In einer Reihe von Fällen, in denen konkurrirende Unter- 
nehmer die Ertheilung der Genehmigung für eine Kleinbahn 
beantragt haben, ist die Frage aufgeworfen, ob bei der Ge- 
nehmigung das Moment der grösseren wirthschaftlichen Be- 
deutung oder Nützlichkeit als entscheidend mit heranzuziehen 
sei, oder ob demjenigen Unternehmer, welcher zuerst die Vor- 
bedingungen für die Ertheilung der Genehmigung erfüllt, diese 
auch aut die Gefahr hin zu ertheilen sei, dass dadurch das 
Zustandekommen eines für den Verkehr vortheilhafteren 
Unternehmens verhindert wird. Solche Erwägungen liegen 
namentlich in dem Falle nahe, wo es sich um die Konkurrenz 
eines grösseren über die strittige Bahnstrecke hinaus gehenden 
Unternehmens mit einem solchen von beschränktem Umfange 
handelt und bei Genehmigung des letzteren mithin den übrigen 
durch den umfangreicheren Plan dem FEisenbahnverkehr zu 
erschliessenden Ortschaften die Aussicht auf Eisenbahnan- 
schluss vielleicht dauernd entzogen würde. Man hat zur Be- 
gründung der Ansicht, dass in solchen Fällen die zur Geneh- 
migung zuständige Landes-Polizeibehörde sich von verkehrs- 

olitischen Rücksichten leiten lassen dürfe, auf die Nr. 4 des 

4 des Kleinbahngesetzes vom 23. Juli 1892 hingewiesen, 
inhalts deren sich die polizeiliche Prüfung auch auf die Wah- 
rung der Interessen des öffentlichen Verkehrs zu erstrecken 
hat. Allein dieser Hinweis ist, wie wiederholt entschieden 
wurde, verfehlt, denn die Rücksichten, welche die genannte 
Gesetzesvorschrift für die Ertheilung der Genehmigung vor- 
sieht, sind polizeilicher Natur; die Wahrung der Interessen 
des öffentlichen Verkehrs erstreckt sich daher nur auf das 
verkehrspolizeiliche Gebiet, nicht aber auf die Prüfung der 
grösseren oder geringeren Bauwürdigkeit einer Bahn. enn 
daher den staatlichen Aufsichtsbehörden die Würdigung dieses 
Gesichtspunktes versagt ist, so war dabei, neben der Besorg- 
niss, ihnen eine bei dem rein lokalen Charakter der Bahnen 
häufig für sie kaum lösbare Aufgabe zu übertragen, der ge- 
setzgeberische Gedanke maassgebend, auf diesem Gebiete x 
Privatthätigkeit und dem Spiel der wirthschaftlichen Kräfte 
völlig freien Raum zu geben. Anders als die staatlichen Auf- 
sichtsbehörden stellt das Gesetz diejenigen Kommunalver- 
bände, deren Strassen zur Herstellung von Kleinbahnen in 
Anspruch genommen werden sollen. Diese sind durch das 
Gesetz nicht gehindert, zwischen zwei konkurrirenden Unter- 
nehmungen die Entscheidung zu Gunsten der nach ihrer Auf- 
fassung für den Verkehr vortheilhafteren bei Ausübung ihres 
Zustimmungsrechts zu geben. 


Winterfahrplan 1895/96. 


Der Fahrplan für die Linien der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Cassel vom 1. d. Mts. weicht in folgenden wichtigen 
Aenderungen von dem bisherigen Sommerfahrplan ab: Die 
Schnellzüge 71a Göttingen-Elze (-Hamburg) und 72a (Ham- 
burg-) Elze-Göttingen (Zug 71a Göttingen ab 2.48, Elze durch 
4.01 Nachmittags; Zug 72a Elze ab 1.30, Göttingen an 3.01 
Nachmittags) sowie Personenzüge 5la und 62a zwischen Nort- 
heim und Nordhausen (Zug 51a Northeim ab 640%, Nordhausen 
an 8.37; Zug 62a Nordhausen ab 2.49, Northeim an 4.43 Nach- 


u 


E - 


mittags) fallen aus. Die bereits seit dem 15. Juli d. J. einge- | 
führte beschleunigte Durchführung der Züge Nr. 183 Warburg- 
Cassel und Nr. 257 Cassel-Eichenberg zum Anschluss daselbst 
an den D-Zug Nr. 51 Frankfurt-Berlin, sowie die damit ver- 
bundene Früherlegung der Anschlusszüge ist in den Winter- 
fahrplan aufgenommen worden. 


Aus Frankreich. 
. Die Antheilscheine der 6 grossen Eisenbahngesellschaften. 


Die alljährlich wachsende Summe der Zinsengewähr, 
welche den Französischen Staatshaushalt belastet, bietet stets 
neuen Stoff, um in der Presse und den Kammern die Erregung 
gegen die Eisenbahngesellschaften und ihre Antheilhaber, 
sowie Schuldscheininhaber zu schüren. Unter diesen Um- 
ständen bietet ein Aufsatz des „Journal des transports“ über 
die Antheilscheine der 6 grossen Gesellschaften besonderes 
Interesse; wir entnehmen ihm daher folgendes: 

Die gewährleistete Verzinsung ist, nach dem ursprüng- 
lichen Ausgabepreis berechnet, eine ganz bedeutende, wie fol- 
gende Uebersicht zeigt: 


en 


Die Zinsengewähr dauert bis 1914 für die Nord- und 
Mittelmeerbahn, bis 1934 für die Ostbahn, bis 1935 für die 
Westbahn und bis 1956 für die Süd- und Orl&ansbahn. Die we- 
nigen ursprünglichen Erwerber, die noch im Besitz ihrer An- 
theilscheine sind, haben also ein ausgezeichnetes Geschäft 
gemacht. 

In seiner Gesammtheit stellt das Anlagekapital der 
grossen Gesellschaften eine gewaltige Summe dar; denn es 
beträgt 12760726 985 Fres. und vertheilt sich wie folgt: 


B ? Schuld- 
Gesellschaft Antheilscheine | verschrei 
Fres. | Frcs. 

NOrdE 225 231 875 000 1282 132 944 
Mittelmeer . 340 968 055 3 849 798 764 
Orleans 300 000 000 1 786 780 049 
Oster 292 000 000 1 670 885 053 
West . 150 000 000 1 609 936 809 
Süd. 146 319.020 1 100 031 291 

zusammen 1 461 162 075 11 299 564 910 


Dieses riesige Vermögen vertheilt sich indessen unter 


sicher; ihre Anzahl kann sich um einige hundert verändern, 


gewähr- durch- Zahl eine grosse Anzahl von Besitzern; der Schrittsteller Alfred 
Teisteter ,‚gehnitt- Her Wfissatz Neymarck gibt dafür in seiner Schrift „Die Vertheilung und 
Gesellschaft Zins licher Aus- Kricheit 5 Zersplitterung des Französischen Sparkapitals“ folgenden 
| gabepreis | Scheine Beweis: Ende 1889 gab es 3059000 Antheilscheine und 
Q Fres 0 30155446 Schuldverschreibungen; von ersteren waren 47,61 ®, 
2 - in ® _____ | von letzteren 69,26 2 auf den Namen des Besitzers eingetragen. 
Im ganzen waren mehr als 1200000 namentliche Besitzzeug- 
Nord. . . 54,10 441,67 525 000 12,2 nisse ausgefertigt, und zwar waren auf ein Besitzzeugniss 
Mittelmeer 55,00 426,21 800 000 12,9 ‘ durchschnittlich bei der Ostbahn 15 Antheilscheine oder 26 
Orleans . 56,00 500,00 600 000 11,2 Schuldverschreibungen eingetragen, bei der Mittelmeergesell- 
Ost 35,50 500,00 584 000 7,1 schaft 15 bezw. 33, Südbahn 14 bezw. 35, Nordbahn 18 bezw. 39, 
West 38,50 500,00 300 000 7,7 Orl&ansbahn 16 bezw. 32 und bei der Westbahn 12 bezw. 28. 
Süd 50,00 585,17 250 000 ‚4 Am 31. Dezember 1894 waren 32377 km Eisenbahnen im 
zusammen _ | — 3 059 000 _ Betriebe, die im Jahre 1894 folgende Ergebnisse lieferten: 
- ; die für Betriebs- und Baurechnung be- 
gt triebenen Kilometer ergaben 
im Bau 
Gesellschaft | „u 2 Sn PK ee Einnahme | Betriebsausgabe Su dera Luz 
> b) Ba = (nach Abzug un Ueberschuss 
8 rechnung der Steuer) | Nebengebühren 
4 km km km Fres. Fres. Fres. Fres, 
| 
| a) 3521 1965153866 | 101422234 95092552 |Belgisches Netz 3949781 
Sad re 100 | 3609| u 178 030207 | 1246809 307512 = 
. a) 8126 368 538 419 175 822 823 192716196 — 
Mittölmeer . 1046 8584 | b) 458 2.078 179 2.073 546 13 37 Jade Ani 
B a) 5629 174 278 249 87 353 802 86 924447 |Dtock . . 
Orleans . 1269 6774| b) 1145 8 791 697 6132867 2668830 Rücklage . 1 500.000 
Ost 339 4.02 { a) 4715 148362178 | 96 408 756 51953422 | Rente 20 500 000 
N a 87 n 270363 N 440 900 829 ern IE 
a) 5164 157 702 761 95 185 926 62516835 | — 
et 700 | 5300| ») 186 736 688 824 449 7764 | — 
Be 1136 3168 | a) 3186 96 342 358 50 526 431 45815997 
zusammen 4584 | 82377 | 3237 | 1155555572 617 438 543 538 117 029 28 873 568 
davon für die Betriebsrechnung . | 30 341 | 1141739 351 | 606 719 972 535 019379 77 
» »  » Baurechnung . . . | 204 | 188161 | 10718871 3097650 | 


‚. Der Ueberschuss der auf Betriebsrechnung betriebenen 
Linien ergibt demnach 535019379 + 28873568 = 563 892 947 
Franes. 

Die noch zu bauenden 4584 km sind mehr oder weniger 


aber das wichtigste dabei ist, dass diese Ergänzungslinien 
nach den Verträgen zum grössten Theil auf nn des 
Staats zu bauen sind, während die Gesellschaften nur etwa 
50000 Fres. für 1 km beizutragen haben. Bei dem schlechten 
Stande des Staatshaushalts werden aber diese Bauten, von 


demen keine sehr a sind, verlangsamt werden; denn der 


ziffert sich mit Rücksicht auf die Verzinsung des Anlage- 
kapitals noch auf 4030897 Fres. und der Rückgang der Ge- 
schäfte im Vereine mit der wachsenden Steuerlast wird diesen 
Fehlbetrag so bald nicht verschwinden lassen, ‘ 

Aus der vorstehenden Uebersicht ergibt sich ein Ueber- 
schuss von 563892947 Frcs., davon verzehrten die Verzinsung 
und Tilgung der Schuldverschreibungen 477 275 297 F TCS., SO 
dass 86 617650 Fres. an die Antheilhaber zu vertheilen blieben; 
hiervon rührten noch 5449781 Fres. aus dem Ertrage des 
Nordbelgischen Netzes und den Rücklagen der Orl&ansbahn 
her. Die Vertheilung an die Antheilscheine im einzelnen zeigt 
folgende Uebersicht: 


Fehlbetrag der für die Baurechnung betriebenen Linien be- 


' die Schuldverschreibungen | 


für die Antheilscheine verbleiben 


vertheilter | 


Gesellschaft | erfordern im. ganzen teitzelden ARE Fehlbetrag 
& Fres. Frcs. Fres. Fres. ‚Fres. 
| er. Er Zu | 
64 892 833 28 600 219 54,48 Pe 
Noms U rracklagalaln aan Belg. Netz 3949781 12 |} 6200 an 
Mittelmeer . 165 099 595 27 616.601 34,52 34,52 55,00 20,48 
16 21 718 564 36,20 
Re 68129670 | Rücklage . 1500000 250 |} 387 a a 
Ost. ( a A 3 159.005 5,41 5,41 35,50 30,09 
West 62516 835 — = _ 88,50 38,50 
Süd. 45 712447 103 480 0,41 0,41 5000 | 49,59 
zusammen | 477245297 | 86 647 650 _ — | — | = 


— 712 


Die verhältnissmässig günstigen Ergebnisse des Jahres , Verwaltung der Toggenburger Bahn, betreffend den Verkauf 


1894 waren also noch lange nicht ausreichend, um den Antheil- 
scheinen den gewährleisteten Gewinn zu sichern. Aber der 
Staat hatte nicht nur diesen Fehlbetrag vorzuschiessen; er 
musste auch noch der Westbahn 7 722 910 Fres. zur Verzinsung 
und Tilgung ihrer Schuldverschreibungen vorstrecken und 
19497059 Frecs. 4 2 Zinsen der früheren Vorschüsse stunden. 
Endlich muss die Uebertragung der Fehlbeträge der theil- 
weise betriebenen Neubaulinien auf die Baurechnung gleich- 
falls als eine Art Anleihe angesehen werden. Die Gesell- 
schaften sind daber gezwungen, um den Antheilscheinen den 
gewähr.eisteten Gewinn zuzuwenden, folgende Lasten auf die 
Zukunft abzuwälzen: a) 69784350 F'rcs. Vorschüsse des Staates 
als Gewähr für die Antheilscheine, b) 7722910 Fres. Vor- 
schüsse des Staates als Gewähr für die Schuldverschreibungen, 
c) 19497059 Frcs. Zinsen der früheren Staatsvorschüsse, und 
d) 4030897 Fres. Fehlbeträge, die auf die Baurechnung über- 
tragen wurden, im ganzen also 101 035216 Fres. Seit 11 Jahren 
währt nun dieser Zustand und die Vorschüsse des Staates 
einschliesslich 4 2 Zinsen sind bereits auf folgende Summen 
angewachsen: 


auf jeden 


| Kurs des 
Bassllächaft ann Antheilschein | Antheilscheins 
Ye; uraı entfallen (3. August) .\ 
Fres. Frcs. Frecs. 
Nonieue. = —_ 1800 
Mittelmeer 158 000 000 198 1480 
Orleans. 162 000 000 270 1579 
Ost 154 000 000 264 960 
West 174.000 000 F80 1105 
Süd | .169 000 000 676 1290 
zusammen -817 000 000 = >= 


Aus der Schweiz. 


Rickenbahn. 


Der Verwaltungsrath der Vereinigten Schweizer Bahnen 
hat dem St. Gallischen Regierungsrathe seine Vernehmlassung, 
betreffend die Erstellung einer Eisenbahn aus dem Toggen- 
burg nach dem Linthgebiet, eingereicht. 

Zu dem Projekt von Altnationalrath Bühler-Honegger 
bezw. des Eisenbahnkomitees Rapperswyl, welches im Toggen- 
burg in Wattwyl an die Toggenburger Bahn anknüpft und in 
Rapperswyl ausmündet, beantragt die Administration der Ver- 
einigten Schweizer Bahnen die Toggenburgische Anknüpfung 
in Ebnat, Endstation der Toggenburger Bahn, und die Ein- 
mündung in die Vereinigten Schweizer Bahnen in Schmerikon. 
Der Kostenanschlag für Ebnat-Schmerikon ist 5700000 Frcs., 
derjenige für Wattwyl-Rapperswyl 7500000 Fres. Die Diffe- 
renz rührt von der geringeren Bahnlänge (23 km gegen 26 km) 
und dann auch von der Vermeidung eines Kehrtunnels her. 
Die Vereinigten Schweizer Bahnen halten bei den ohnehin 

rossen Baukosten und dem voraussichtlich schwachen Ver- 
sehre die Mehrausgabe nicht für gerechtfertigt. Für von und 
nach Schmerikon und weiter Richtung Weesen ergibt sich 
mit Anschluss Ebnat-Schmerikon nach und von Ebnat und 
oberes Toggenburg gegenüber Anschluss Wattwyl eine Distanz- 
verminderung von 19 km und für von und nach Wattwyl und 
weiter in der Richtung Wyl eine solche von 9 km. 

Die Vernehmlassung der Vereinigten Schweizer Bahnen 
bestreitet die Richtigkeit der Behauptung von Bühler-Honegger, 
dass für den Verkehr des Ostens mit dem Gotthard der An- 
schluss der Rickenbahn in Rapperswyl unbedingt nothwendig 
sei, indem die Distanzdifferenz zwischen dem Anschluss in 
Schmerikon und Rapperswyl ohne irgend welchen Einfluss auf 
die Stellung der Rickenbahn zum Gotthardverkehr sein werde. 
Was aber die Wahrung der Interessen der Toggenburger Bahn 
betreffe, so sei hauptsächlich zu entgegnen, dass, wenn die 
Rickenbahn durch die Vereinigten Schweizer Bahnen gebaut 
werde, die Toggenburger Bahn nicht mehr als ein eigenes 
Unternehmen existiren könne, sondern an die Vereinigten 
Schweizer Bahnen übergehen müsse. Die Administration der 
Vereinigten Schweizer Bahnen nimmt die Einnahmen auf 
187500 Frcs. an, die Betriebsausgaben auf 156000 Fres.; es 
verbleibt somit eine Reineinnahme von 31500 Fres. und nach 
Abzug von 22000 Fres. für den Oberbau-Erneuerungsfonds 
noch 9500 Fres. Nun wird wegen der starken Steigung (35 %/%) 
ein Zuschlag von 20 $ auf die Transporttaxen berechnet, also 
35000 Fres. Wird das Kapital von 5700000 Fres. zu 3,5 & al 
pari begeben, so verbleiben noch 4497000 Fres. ohne Verzin- 
sung, die also durch Subventionen beschafft werden müssen. 
Die Eingabe schliesst mit dem Anerbieten, die Bahn bauen zu 
wollen bei Gewährung einer staatlichen Subvention von 
3000000 Fres. und unter der ferneren Voraussetzung, dass 
ihnen eine grundsätzliche Zustimmungserklärung seitens der 


ihrer Bahn, zukomme. 


Bahnhofumbau Zürich. 


Nachdem die verschiedenen Expertengutachten dem 
Stadtrathe vorgelegt worden sind, hat derselbe nunmehr 
ebenfalls Stellung genommen und stellt an die Regierung 
unter einlässlicher Motivirung, zu Händen des Eisenbahndepar- 
tements und der Nordostbahn, folgende Begehren und Aner- 
bieten, selbstverständlich unter Ratifikationsvorbehalt der zu- 
ständigen Gemeindeorgane: > ’ 

1. Verlegung des Aufnahmegebäudes des Hauptbahn- 
hofes Zürich auf das linke Sihlufer. 

2. Erneuerung der Eisenkonstruktion der Zollbrücke und 
Verbreiterung auf 16 m. 

3. Umbau der jetzigen ’Eisenbahnbrücke über die Sihl 
in eine Fahrbrücke. 

4. Bau einer neuen Fahrbrücke über die Sihl in der Ver- 
längerung des jetzigen Bahnhofsplatzes von 24 m Breite. Zu 
den Kosten dieser Brücke erbietet sich die Stadt zu folgenden 
Leistungen: Hälfte der Kosten plus 8 % dieser halben Summe 
für Studium und Anfertigung der technischen Vorarbeiten; 
4 2 Verzinsung der Bausumme auf die Dauer eines Jahres; 
Uebernahme sämmtlicher Objekte durch die Stadt zu Eigen- 
thum und Unterhalt. 

5. Abtretung des jetzigen Bahnhofplatzes bis zur Sihl, 
also auch des Platzes, auf dem sich das jetzige Bahnhofs- 
gebäude befindet, um den Preis von 158550 F'rcs. an die Stadt. 

6. Unentgeltliche Abtretung von bisherigem Bahnhof- 
areal auf dem linken Sihlufer zur Durchführung der Kasernen- 
strasse nach dem Industriequartier, bezw. bis zur Gessner- 
brücke in einer Breite von 60 m. — Hierzu offerirt die Stadt: 
Herstellung des ganzen Kais sammt Uferbauten, sowie des 
Bahnhofvorplatzes, soweit nicht gepflastert wird; Entlastung 
der Nordostbahn von der Leistung eines Mehrwerthbetrages 
des vom Bahnhofareal ausgeschiedenen, an den Kasernenkai 
anstossenden Landes; Entlastung der Nordostbahn von der 
Leistung der gesetzlichen Dolen- und Trottoirbeiträge. 


Aus Italien. 


Todtenschau. 


Seit unserer letzten Todtenschau im Herbst 1893 hat der 
Tod in den Reihen der oberen Beamten im Eisenbahnwesen 
Italiens eine reiche Ernte gehalten. 

Am 7. November 1893 starb nach reichem wechselvollen 
Leben, das seinem Vaterlande gewidmet war, der Minister der 
öffentlichen Arbeiten Francesco Genala. Am 6. Januar 1843 
in Soresina Provinz Cremona geboren und frühzeitig verwaist, 
befand er sich als Schüler in Cremona. 1859 bei den Jägern von 
Magra, einer TruppeMittelitaliens stehend, musste er nach Parma 
bezw. Massa flüchten ; 1860 machte er die zweite Expedition 
der Garibaldianer mit, wobei das Schiff, in welchem er sich 
befand, von Bourbonischen Fregatten genommen und nach 
Gaeta geschleppt wurde. Nach einem Monat Gefangenschaft 
freigelassen, reiste er sofort von Genua nach Sizilien, machte 
den weiteren Feldzug mit und war am Volturno wie bei Capua. 
Mit 19 Jahren bestand er seine Prüfung auf der Universität 
Siena und wurde Advokat zu Florenz, trat 1866 in das 4. Gari- 
baldianerregiment ein und nahm am Gefecht von Vezzo d’Olio 
theil. Von 1867 bis 1870 befand er sich zum’ Zweck von Studien 
in Frankreich, Deutschland und England, wurde 1873 Professor 
des öffentlichen Rechts bei einer freien Hochschule in Florenz. 
1874 von seinem Heimathorte Soresina in die Kammer gewählt, 
veröffentlichte er in 1876 seine berühmten Auseinandersetzungen 
über Bau und Betrieb von Eisenbahnen, wobei er für den 
privaten Betrieb gegenüber dem staatlichen eintrat. Dies führte 
im weiteren zu den Eisenbahnverträgen, welche in 1885 beendigt 
bezw. abgeschlossen wurden und seinen Namen tragen. Diese 
Umstände sowie seine Studien, welche er mit hervorragenden 
Ingenieuren machte, brachten ihm eine eingehende Kenntniss 
vom Eisenbahn-Bau- und Betriebswesen, sodass ihm 1883 von 
Depretis das Portefeuille der öffentlichen Arbeiten übertragen 
wurde, welchem Amte er sich als durchaus gewachsen zeigte. 
Seine Durchführung der Eisenbahnreform, sein Rücktritt und 
die Wiederübernahme des Ministerpostens, sowie seine Vor- 
bereitungen bezüglich der grundsätzlichen Umwandlung des 
Genio Civile sind bekannt, ebenso seine persönliche Liebens- 
würdigkeit in allen Verhältnissen. Eine seiner letzten Anre- 
gungen bezog sich auf die noch gegenwärtig im Gange be- 
griffene Theilung der einzelnen betriebenen Eisenbahnlinien in 
3 Klassen nach starkem, mittlerem uud schwachem Verkehr. 

Am 11. November 1893 starb zu Padua Gaetano 
de Ferrari, Grossfabrikant und Bankier, bekannt als 
Verwaltungsrath der Mittelmeerbahnen, der Venezianischen 
Baugesellschaft und mehrerer bedeutender Bank- und indu- 
strieller Verwaltungen. 1822 in Genua geboren erfreute er sich 


in dieser Stadt grosser Achtung, sodass Stadtverwaltung und 
Börse zum Zeichen der Trauer bei Eingang der Nachricht 
seines Todes ihre Sitzungen schlossen. 

Am 4. März 1894 starb zu Mailand im Alter von 48 Jahren 
der Ingenieur August Vanzetti, welcher in früher Jugend 
zu den Kämptern für die Unabhängigkeit Italiens gehörte, als- 
dann sich der Ingenieurwissenschaft gewidmet hatte und an 
der Expedition Antinori’s behufs Erforschung der Seen in 
Tunis betheiligt war. Als Ingenieur der Venezianischeu Eisen- 
bahngesellschaft konstruirte er einen Lazarethzug, welcher bei 
der Ausstellung in Mailand 1881 grosses Aufsehen erregte. 
Alsdann führte er die Vorarbeiten für die Wasserleitung zu 
Padua aus, gründete und leitete durch mehre Jahre die Werk- 
stätten zu St. Elena in Venetien und wurde hernach Direktor 
der neuen Stahlwerke zu Terni. 1892 nach Mailand übergesie- 
delt, begründete er dort die Stahlwerke, welche nach seinem 
Namen benannt sind. 

Am 6. März 1894 starb in Rom Inspektor Phil. Lanciani, 
Dekan des Oberen Rathes der öffentlichen Arbeiten, ein her- 
vorragender Techniker. 

Am 17. April 1894 starb zu Turin der Königliche Ingenieur 
Aless. Mazzucchetti, ein tüchtiger Bautechniker. Ur- 
sprünglich im Genio Civile, entwarf und leitete er den Bau 
der Bahnhöfe zu Alessandria, Genua und Turin Porta Nuova; 
ausserdem führte er für die Unternehmerfirma Rosozza und 
 Magnani den Bau der Docks zu Spezia aus, ein vielbewundertes 

erk. 

Am 11. Juli 1894 starb in Padua der Ingenieur Gius. 


Lampugnani,in dem verhältnissmässig jugendlichen Alter 


von 42 Jahren bereits langjähriger Generaldirektor der Mittel- 
meerbahngesellschaft, nach mehrmonatlicher Krankheit und 
überstanderer Operation. Geboren zu Mailand 1852, widmete 
er sich dem Technikerberufe und wurde bereits 1876 Ingenieur 
und mit Eisenbahnbauten der Oberitalienischen Gesellschaft 
betraut. Infolge seiner hervorragenden Leistungen von 


Baccarini in das Kabinet des Ministeriums der öffentlichen | 


Arbeiten berufen, ernannte ihn dessen Nachfolger Genala zu 


seinem besonderen Sekretär ; beidem Erdbeben von Casamicciola | 
reisten beide dorthin und Lampugnani gab dort derartige Be- 
weise von Uebersicht, Thatkraft und persönlichem Muth, dass 
er mit der Medaille für Verdienst besonders ausgezeichnet und | 


bei der Wiederherstellung des genannten zerstörten Ortes durch 
Benennung einer Strasse mit seinem Namen in verdienter Weise 
geehrt wurde. Nach Annahme der Eisenbahnverträge 1885 trat 
er wieder in den Eisenbahndienst zurück, wurde oberster 


Sekretär der Generaldirektion und folgte dem Generaldirektor | 


Bogei 1886 im Amt. Als Fachschriftsteller war er bekannt 
und anerkannt. Von seiner letzten Arbeit „Verkehrswege der 
Lombardei“ wurde er mitten im Schaffen fortgerufen. 

Am 18. Juli 1894 starb Ingenieur Aless. Bozzi in Verona, 
Chef der Abtheilung für Bahnerhaltung und Neubauten, im 
Alter von 70 Jahren. Ein tüchtiger Techniker und ein Mann 
von angenehmer gesellschaftlicher Umgangsform. 

Am 31. Juli 1894 starb in S. Maurizio Canavese der In- 


| Mossel Bay-Klipplaat auf 11300000 Frcs., 


enieur Achill Mondino, Provinzialrath zu Turin für den 


ezirk des Po und hochverdient um die Förderung des Bahn- 
netzes der Provinz. 


es Landes. Er war oberster Leiter verschiedener Unterneh- 
mungen in Sardinien, zuletzt der Gruben in Malfidano, und hat 
in diesen Stellungen Anregung zu dem jetzt nahezu vollendeten 
Eisenbahnnetze auf Sardinien gegeben. 
Am 27. November 1894 starb zu Mailand Ingenieur Franz. 
Marchese de Serpos, Abtheilungsvorstand der Mittelmeer- 
eisenbahnen. 


Aus Afrika. 


Aegypten. 
Die 3,5% Anleihe der Eisenbahngesellschaft Keneh- 


ı Alle diese Linien wurden vollspurig ausgeführt; 


13 — 


platz über die Aussenboulevards nach dem in Mex in Aussicht 
»enommenen Schlachthause nebst Zweigbahnen von der Börse 

inet el Bassal nach der Alten Zoll- und der Midanstrasse 
ausgeschrieben. 


Tunesien. 


Die Bona-Gelma-Eisenbahngesellschaft hat am 26. August 
d. J. von der Neubaulinie Tunis- Hammamet - Nabeul die An- 
fangsstrecke Tunis-Grombalia nebst Abzweigung nach Menzel 
bu Zelfa dem Betriebe übergeben. 

Das „Journal des transports“ erinnert daran, dass die 
Eisenbahneröffnungen in Tunis in drei Abschnitten vor sich 
gingen. Zuerst eröffnete eine Englische Gesellschaft am 
2. September 1872 die Strecke Tunis-Goletta, am 30. Oktober 
1872 Tunis-Bardo und am 30. November 1874 Tunis-Marsa. 
Während des zweiten Abschnitts eröffnete die Bona-Gelma- 
Gesellschaft am 24. Juni 1878 die Strecke Tunis - Teburba 
(34 km), am 29. August 1873 Tunis-Seebahnhof (1 km), am 
30. September 1878 Teburba-Medjez el Bab (32 km), am 30. De- 
zember 1878 Medjez el Bab-Wed Zargua (20 km), am 1. Sep- 
tember 1879 Wed Zargua-Beja (21 km), am 30. Dezember 1879 
Beja-Suk el Arba (49 km), am 80. März 1880 Suk el Arba- 
Ghardimau (34 km), am 26. Juni 1882 Tunis-Hammam el Lif 
(17 km), am 29. September 1884 Ghardimau-Algerische Grenze 
(3km) und am 31. März 1888 Beja Bahnhof-Beja Stadt (13 km). 
in diesen 
Abschnitt fällt auch die Eröffnung der Decauvillebahn Sussa- 
Käruan (60 km), die am 1. Januar 1882 erfolgte. 

Den dritten Abschnitt bildete die Ausführung des schmal- 
spurigen zweiten Netzes auf Grund des am 12. Oktober 1892 
zwischen der Bona-Gelma-Gesellschaft und der Tunesischen 
Regierung geschlossenen Vertrags. Nach langen Verzöge- 
rungen wurde dieser Vertrag am 3. Juli 1894 von der Franzö- 
sischen Kammer genehmigt und am 12. August 1894 Gesetz, 
das durch Verordnung des Bey vom 10. September 1894 für 
rechtskräftig erklärt wurde. Die Linie Djedeida - Bizerte 
(98 km) war damals fast schon vollendet und wurde am 1. No- 
vember 1894 eröffnet. Auch auf der Linie Hammam el Lif- 
Grombalia, die jetzt eröffnet ist, waren die Bauarbeiten damals 
schon in vollem Gange. 


Kapland. 

Die in Nr. 66, S. 608 d. Ztg. erwähnten Neubaulinien um- 
fassen ausserdem eine Bahn von Graaff Reinet über Middel- 
burg nach Middelburg Road an der Linie Cradock -Colesberg,. 
Im einzelnen sind die Baukosten veranschlagt: 1. für die Linie 
2. für die Linie 
Sommerset- Fort Beaufort auf 3825000 Frces., 3. für die Linie 
Fort Beaufort-King Williams Town auf 2750000 Fres. und 
4. für die Linie Graaff Reinet-Middelburg Road auf 11150 000 
Frances, im ganzen also auf 29025000 Fres. 


Oranje-Freistaat. 
Der vom Volksraad eingesetzte Ausschuss hat zum 
15. d. Mts. die Konzession für folgende, am 4. Mai d. J. vom 
Volksraad beschlossene Eisenbahnen ausgeschrieben: 1. von 


| Kimberley nach Bloemfontein und von dort durch die Acker- 
Am 2. August 1894 starb zu Rom im Alter von 62 Jahren In- | 
Bene Eugen Marchese, einer der bedeutendsten Mineralogen 


Assuan (vergl. Nr. 70 S. 642 d. Ztg.) wurde so stark über- | 
zeichnet, dass die Zeichnung sofort nach der Eröffnung ge- | 


schlossen wurde. Die Schuldverschreibungen wurden zum 


Kurse von 95,75 % angeboten und sind innerhalb 75 Jahren zu | 


tilgen; eine sofortige Rückzahlung tritt ein, wenn die Regie- 


rung von ihrem Rechte, die Bahn nach 20 Jahren zu verstaat- | 
Der Bau wird im Verein mit den 


lichen, Gebrauch macht. 
Ausgabehäusern der Anleihe von dem Eisenbahnbau-Unter- 
nehmer, Geheimen Kommerzienrath Fr. Lenz in Stettin, aus- 


geführt und ist in 21/, Jahren, vom 30. April d. J, (dem Tage 
Die 


der Konzessionsertheilung) ab gerechnet, zu vollenden. 
Gesellschaft hat sich am 12. Juni d. J, in Kairo gebildet. 

Die Gemeinde Alexandria (vergl. Nr.87 S. 820 Jahrg. 
1894 d. Ztg.) hat neuerdings zum 1. d. Mts. die Konzession für 


eine elektrische Strassenbahn vom Sainte Catherine- | 


baubezirke Ladybrand, Ficksburg und Bethlehem bis zu einem 
Punkte der Linie Harrismith-Kroonstadt, 2. von Wepener bis 
zu der unter 1 genannten Linie, etwa 30 Meilen (Englisch) von 
Bloemfontain, 3. von Harrismith nach Kroonstadt. Die Be- 
werber müssen den Besitz der erforderlichen Kapitalien nach- 
weisen. 


Südafrikanische Republik. 


Von der Neubaulinie Charlestown - Elsburg ist die An- 
fangsstrecke Charlestown -Standerton vollendet, während die 
ganze Bahn Anfang dieses Monats dem Personenverkehr über- 
geben werden soll; die Eröffnung des Güterverkehrs wird erst 
2 Monate später erfolgen. Täglich soll von Johannesburg ein 
Zug 6 Uhr Abends abgehen und am nächsten Abend um 
91/g, Uhr in Durban ankommen, sodass die gesammte Fahrzeit 
27‘/g Stunden beträgt. Die Fahrpreise für die 3 Klassen sind 
auf5 £, bezw.3 £ 15sh. und2 £ 10 sh. festgesetzt, während noch 
vor kurzem die Reise von Johannesburg nach Natal 3 Tage 
und 2 Nächte an Zeit, sowie eine Ausgabe von etwa 12 2 
erforderte. 


Britisch-Ostafrika. 


In Ergänzung der in Nr. 70 8. 642 d. Ztg. gebrachten 
Mittheilungen über die Ugandabahn ist aus dem Bericht des 
mit der Vorprüfung betrauten Kammerausschusses noch fol- 
gendes hervorzuheben: Die Ermässigung der vom Major Mac- 
donald auf 2240000 £ veranschlagten Baukosten der ganzen 
Bahn auf 1755 000 £ wurde erzielt durch Annahme einer Spur- 
weite von 0,90 m statt 1,06 m, durch. Verwendung weniger 
schwerer Schienen (16 kg statt 23 kg), durch einfachere Ge- 
staltung der Gebäude, durch Beschränkung der Fahrbetriebs- 


— 714 — 


mittel auf das unbedingt nothwendige Maass und durch Er- 
mässigung der Personalkosten während der Bauzeit. Der An- 
schlag der Betriebskosten ist ebenso von 67000 £ auf 50000 £, 
oder wenn wöchentlich nur ein Zug abgelassen wird, auf 
40000 £ jährlich herabgesetzt worden. Da die Einnahmen der 
Bahn gleich beim Beginn des Betriebes 60000 £ erreichen 
können, so würden 20000 £ zur Verzinsung des Anlagekapitals 
verbleiben; der Fehlbetrag würde sich also bei nur einem 
Zuge wöchentlich immerhin noch auf 36000 £ jährlich be- 
laufen, aber man hofft, dass er grösstentheils durch den bei 
den Begierungssendungen erzielten Vortheil gedeckt werden 
würde. Der Vorschlag, die Bahn nur bis Kikuju, etwa 480 km 
von Mombassa, zu führen und im übrigen die Strasse von 
Kikuju bis zum Viktoria Njansa zu verbessern, würde noch 
billiger sein, aber der Ausschuss war der Ansicht, dass die 
direkte Bahn in vielen Beziehungen vorzuziehen ist. Der Be- 
richt fasst seine Folgerungen in folgende Sätze zusammen: 
a) Der Viktoria Njansa wird als natürlicher Endpunkt ange- 
nommen und die Bahn ist so schnell wie möglich herzustellen. 
b) Der abgeänderte Entwurf ist für die Linie Mombassa-Vik- 
toria Njansa anzunehmen. c) Die Regierung hat die Mittel 
zu liefern und den Bahnbau sicherzustellen. d) Wenn der Vor- 
schlag, die Bahn nur bis Kikuju zu führen, angenommen wird, 
so ist dies nur als ein vorläufiges Abhilfsmittel für die gegen- 
wärtigen Verkehrsschwierigkeiten zu betrachten. 

Auf Grund dieses Berichtes hat das Haus der Gemeinen 
am 30. August d. J. mit einer Mehrheit von 200 Stimmen 
20000 £ zu den Vorbereitungsarbeiten für den Bau der 
Ugandabahn bewilligt. Die Regierung erklärte ihre Bereit- 
willigkeit, die Bahn mit aller möglichen Thatkraft zu fördern 
und sie direkt bis zum Viktoria Njansa vorzuschieben. Sie 
hat sich zwar über die Einzelheiten (Spurweite, Schienen- 
gewicht usw.) noch nicht endgültig ausgesprochen, ist aber 
überzeugt, dass selbst bei einer Spurweite von 1,06 m und 
dem ursprünglich vorgesehenen Schienengewicht die Kosten 
nur 1865000 £ erreichen werden. Aus verschiedenen Gründen 
und besonders um nicht Veranlassung zu geben, dass die Ar- 
beiter zwangsweise zum Bahnbau beschafft werden, will die 
Regierung das Unternehmen nicht einer Gesellschaft über- 
lassen, sondern für eigene Rechnung direkt ausführen. 

Ueber das von der Bahn zu durchziehende Gelände 
gehen dem „R. B.“ aus bester Quelle folgende Mittheilungen 
zu: Der Bau bietet auf den ersten 140 Meilen (Englische) von 
Mombassa nach Tsavo keinerlei Schwierigkeiten dar; das Land 
ist mit Mimosen bewachsen nnd steigt nur sehr allmählich, 
auch braucht kein Durchstich gemacht zu werden. Von Tsavo 
nach Kibwesi ist das Land wellenförmiger; die dort woh- 
nenden Eingeborenen sind den Europäern freundlich gesinnt. 
Auch auf diesem Theile der Bahn haben die Ingenieure keine 
Schwierigkeiten zu bewältigen. 40 Meilen von Kibwesi geht 
die Eisenbahn von der Karawanenstrasse ab und kommt erst 
bei Kikuju wieder dahin zurück. Dann geht die Bahn über 
die Prärie;, in dieser Gegend gibt es allerdings Masai, sie 
greifen aber nur allein ziehende Reisende an. Bei Kikuju hat 
die Bahn eine plötzliche Steigung von 6000 Fuss (Englische) 
zu überwinden und durchzieht dann eine herrliche, aber that- 
sächlich unbewohnte Gegend. Bei Kedong fällt die Bahn 
wieder 500 Fuss. Vom See Naivascha bis Molo ist Grasland; 
dann kommen Wälder und auf einer Strecke von 14 Meilen 
steigt das Land um 800 Fuss. Hier ist die 300 Fuss tiefe 
Schlucht von Eldoma, über welche eine eiserne Brücke zu 
bauen ist. Auf den nächsten 10 Meilen hebt sich das Gelände 
um 1000 Fuss; dort befindet sich der Subujuwald, in dem die 
wilden Wadarobo wohnen. Wenn man den Wald hinter sich 
hat, kommt man wieder in wrasland bis zur Grenze Kavi- 
rondos. Diese Gegend ist stark durchschnitten und die Bahn 
muss die Nebenflüsse des Nzoi überschreiten. Endlich folgt 
sie dem Nordostufer des Viktoria Njansa bis zu ihrem End- 
punkt. Die Fahrt von der Küste nach Uganda soll in 8 Tagen 
zurückgelegt werden, da die Züge nur am Tage fahren; die 
Uebernachtungsstationen sollen befestigt werden. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Brasilien. 

Am 31. Dezember 1894 waren in Brasilien 12064 km 
Eisenbahnen im Betriebe; davon gehörten 2825 km der Bundes- 
regierung, 3207 km waren gewährleistete, 1482 km nicht ge- 
währleistete Privatbahnen und 4550 km gehörten den ein- 


zelnen Bundesstaaten. Ausserdem waren zu dem genannten 
Zeitpunkt 6952 km im Bau. 


Portorico. 
Der in Nr. 17 S. 149 d. Ztg. mitgetheilte Vergleich der 
Portorico-Eisenbahngesellschaft mit ihren Gläubigern ist durch 
richterliches Erkenntniss als rechtskräftig anerkannt worden. 


ı Schnellzüge bedient. 


Kuba. 


Der Marschall Martinez Campos hat im Einvernehmen 
mit der Spanischen Regiernng beschlossen, in kurzem einige 
neue Bahnen auf der Insel Kuba beginnen zu lassen; sie haben 
zunächst einen stratexischen %weck, werden aber später dem 
Handel sehr grosse Dienste leisten und namentlich gestatten, 
einer ziemlich grossen Anzahl Arbeiter, die jetzt ohne Be- 
schäftigung sind, Arbeit zu geben. Zunächst soll eine Bahn 
von Santa Cruz del Sur über Cayetane, ElFlamenco und Pedro 
Lopez nach Puerto Principe (76 km) gebaut werden; die Re- 
gierung gewährleistet dem Kapital eine 8 % Verzinsung. Nach 
Fertigstellung dieser Linie soll anf Staatsrechnung eine Bahn 
von Bayamo über Barrancas und Yara nach Manzanillo (54 km) 
hergestellt werden. Endlich soll die Bahn Santa Clara - Cama- 
guey vollendet werden. 


Mexiko. 


Die vor 40 Jahren erfolete Eröffnung der Panama-Eisen- 
bahn, die eine vollständige Umwälzung iu den Verkehrsbe- 
ziehungen zwischen dem Atlantischen und Stillen Ozean her- 
vorrief, veranlasst das „Journal des transports“, den Ueber- 
landbahnen durch Mittelamerika. unter denen die Mexika- 
nischen einen hervorragenden Platz einnehmen. eine einge- 
hende Würdigung zu theil werden zu lassen. Wir entnehmen 
diesem Aufsatz folgendes: Die Panamabahn wurde zu einer 
Zeit gebaut, als das Goldfieber in Kalifornien den höchsten 
Grad erreicht hatte; da der neue Weg den Goldsuchern den 
weiten Umweg um Kap Horn ersparte, wurde die Panama- 
bahn bald eine sehr wichtige Verbindung und ihre Bedeutung 
wuchs, bis sich die Vereinigten Staaten 14 Jahre später ent- 
schlossen, die erste Ueberlandbahn durch ihr Gebiet herzu- 
stellen. Seitdem haben sich die Verbindungen zwischen den 
beiden Ozeanen vervielfältiet und der Verkehr wird durch 
Die Panama -Eisenbahn hat gleichwohl 
einen grossen Theil des Güterverkehrs behalten, aber sie ist 
nicht mehr die einzige Bahn über die Landenge; etwa 2000 km 
nördlich durchschneidet die kürzlich eröffnete Tehuantepec- 
Eisenbahn die Mittelamerikanische Landenge an einer Stelle, 
die nicht erheblich breiter ist als die Panama-Landenge und 
eine ganze Reihe anderer Bahnen wird in kürzerer oder spä- 
terer Frist folgen. Es gibt daher jetzt foleende im Betriebe 
oder Bau befindliche Verbindungen durch Mittelamerika: 

1. Die Panama-Eisenbahn von Aspinwall (Colon) am 
Antillenmeer nach Panama am Stillen Ozean (75 km) wurde 
im Jahre 1855 vollendet. 

2. Der Nicaragua-Schiffskanal von Greytown am An- 
tillenmeere nach Brito am Stillen Ozean (270 km einschliess- 
lich 90 km Schifffahrt auf dem Nicaraguasee) soll nach dem 
Anschlag 500000000 Fres. kosten. Einige Arbeiten sind aus- 
geführt, aber die Unternehmer warten darauf, dass der Kon- 
gress der Vereinigten Staaten einen Beitrag von 250 000.000 Fres. 
bewilligen soll. 

3. Die interozeanische Eisenbahn von Guatemala ist von 
San Jose am Stillen Ozean bis Guatemala (114 km)im Betriebe 
und Eigenthum von Huntington sowie einiger anderer Staats- 
bürger von Guatemala. Von der Hauptstadt Guatemala nach 
Port Barrios am Atlantischen Ozean (256 km) baut die Regie- 
rung die sogen. Nordbahn, die — an beiden Enden begonnen — 
in einem Jahre fertiggestellt sein soll. Beide Linien zu- 
sammen werden eine interozeanische Bahn von 370 km Länge 
ergeben. 

4. Die Mexikanische Pacificbahn führt von Frontera am 
Busen von Mexiko nach Tonala am Stillen Ozean (etwa 400 km) 
und wird von der Mexikanischen Regierung gebaut; etwa 
100 km sind fertiggestellt. 

5. Die interozeanische Nationalbahn von Tehuantepec 
von Coatzacoalcos am Busen von Mexiko nach Salina Cruz am 
Stillen Ozean (300 km) wurde in diesem Jahre vollendet. Für 
die Lieferung von Fahrbetriebsmitteln sowie für die Herstel- 
lung von Gebäuden und verschiedenen Verbesserungen sind 
Verträge im Betrage von 10000000 Fres. abgeschlossen; da- 
gegen sind die bedeutenden Arbeiten, die erforderlich sind, 
um die Endhäfen ihrer hohen Aufgabe entsprechend auszu- 
gestalten. noch nicht begonnen. 

6. Die interozeanische Bahn hat 0,915 m Spurweite und 
mehr als 800 km im Betriebe; sie führt zunächst wie die 
Mexikanische Bahn von Vera Cruz am Busen von Mexiko 
nach der Hauptstadt Mexiko, benutzt dann die Mexikanische 
Bahn von Mexiko bis Puebla (200 km weit) und biegt dann ab 
in der Richtung nach Acapulco am Stillen Ozean. Die ganze 
Entfernung zwischen den beiden Meeren wird etwa 680 km 
betragen, von denen 440 km fertiggestellt sind. 

7. Die Mexikanische Nationalbahn führt von Mexiko 
nach Laredo am Rio Grande und in den Vereinigten Staaten 
weiter nach Corpus Christi am Busen von Mexiko. Von 
Mexiko nach dem Stillen Ozean zu ist zunächst die Strecke 
Mexiko-Patzcuato im Betriebe, alsdann ist die Lücke Patz- 
cuato-Colima (etwa 240 km) auszufüllen, während die Rest- 
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strecke von Colima bis Manzanillo am Stillen Ozean (83 km) 
wieder im Betriebe ist. Von Manzanillo wird auch eine Ver- 
bindung über Guadalajara nach der Mexikanischen Central. 
bahn hergestellt. 

8. Die Mexikanische Centralbahn, welche die Hauptstadt 
Mexiko mit el Paso am Rio Grande (2000 km) verbindet und 
eine Seitenlinie nach Tampico am Busen von Mexiko entsendet, 
bereitet eine Erweiterung von Guadalajara nach San Blas am 
Stillen Meere (240 km) vor. 

9, Die Mexikanische Internationalbahn, deren Präsident 
Huntington ist, ist vom Eagle Pass des Rio Grande bis Du- 
rango (860 km) im Betriebe; um den Stillen Ozean bei Mazatlan 
zu erreichen, sind noch etwa 250 km zu bauen. Die Gesell- 
schaft hat noch eine zweite Linie in Angriff genommen, welche 
die Hauptlinie in Monclova (237 km vom Rio Grande) verlässt, 
um Mazatlan in einem grossen, nach Süden geöffneten Bogen 
zu erreichen. 

10. Die an Albert Owen konzessionirte Mexikanische 
Westbahn soll Topolobampo am Stillen Ozean mit Presidio 
del Norte am Rio Grande (600 km) verbinden und eine Zweig- 
bahn nach der Sonora-Eisenbahn entsenden, Einige Arbeiten 
sind in Angriff genommen. ' 

1% ie Sonora - Eisenbahn, dieser kühne Ausläufer der 
Amerikanischen Atchison, Topeka und Santa Fe- Eisenbahn, 
erreicht den Busen von Kalifornien in Guaymas (560 km von 
Benson in Arizona und 3400 km von Chicago). 

12. Die Sonora, Sinaloa und Chihuahua - Eisenbahn- 
gesellschaft beabsichtigt, eine Bahn von Guaymas nach Chi- 
huahua an der Mexikanischen Centralbahn zu bauen. 

13. Die Mexikanische Eisenbahn ist seit 25 Jahren von 
Vera Cruz, dem grossen Hafen des Busens von Mexiko, nach 
der Hauptstadt Mexiko (420 km\ im Betriebe und genoss bis 
in jüngster Zeit ein Monopol, das seit dem Bau der Inter- 
ozeanischen Bahn aufgehört hat. 

14. Die Mexiko, Cuernavaca und Pacific- Eisenbahn ist 
von Mexiko bis Acapulco (300 km) im Bau. 

15. Die Eisenbahn von Monterey nach dem Busen von 
Mexiko zweigt aus der Internationalbahn in Trevino (350 km 
südlich vom Rio Grande) ab, 
Nationalbahn in Monterey und erreicht den Busen von Mexiko 
in Tampico (620 km). ; 

16. Die Mexikanische Pacific und Nordwestbahn soll 
von Guaymas über Chihuahua nach dem Rio Grande führen. 

17. Die Südmexikanische Bahn ist von Puebla bis 
Oaxaca (400 km) im Betriebe und wird um fernere 240 km bis 
Salina Cruz verlängert werden; sie soll an die Interozeanische 
Eisenbahngesellschaft verkauft sein. 

18. Die an Neindorff ertheilte Konzession betrifft eine 
Eisenbahn vom Hafen Chamela am Stillen Ozean über Guada- 
lajara und San Luis Potosi nach Tampico am Busen von 
Mexiko (etwa 900 km). 

19. Die Hidalgo und Nordostbahn ist von der Haupt- 
stadt Mexiko bis Pachuca (110 km) im Betriebe und es sind 
Verträge abgeschlossen worden, um sie um fernere 200 km 
bis Tuxpan am Busen von Mexiko auszudehnen. 

Ausserdem sind verschiedene andere Entwürfe zur Ver- 
wirklichung reif und in kurzer Zeit wird sich noch eine be- 
deutendere Zahl von Bahnen dem Interozeanischen Verkehr zur 
Verfügung stellen. Bezüglich der internationalen Beziehungen 
hat Mittelamerika den ungeheuren Vortheil vor den Ver- 
gen Staaten, dass nur ein verhältnissmässig schmaler 
Landstreifen zu überschreiten ist. 
nur 75 km, die Tehuantepec-Eisenbahn nur 300 km lang ist, 
misst die kürzeste Schienenverbindung zwischen Newyork und 
San Francisco nicht weniger als 5450 km. Andererseits be- 
trägt selbst die Entfernung von Vera Cruz nach Acapulco 
nur 480 km, von Tampico nach San Blas 760 km und von 
Tuxpan nach Manzanillo immerhin erst 800 km. Auch die 
Steigungs- und Krümmungsverhältnisse der Mexikanischen 
Bahnen sind nicht gerade ungünstig. 


Für die Beurtheilung der Verkehrsbedeutung der ein- | 


zelnen Bahnen kommt noch die Entfernung ihrer bezüglichen 
Endpunkte von den betreffenden Handelsmittelpunkten der 
Vereinigten Staaten, und zwar San Francisco am Stillen Ozean 
und Neworleans am Atlantischen Meere in Betracht. 
San Francisco beträgt die Entfernung nach Panama 5760 km, 
nach Lorito in Nicaragua 4800 km, nach San Jose in Guate- 
mala 4320 km, nach Tonala -4000 km, nach Salina Cruz 
3800 km, nach Acapulco 3280 km, nach Manzanillo 2800 km, 
nach San Blas 2480 km und nach Mazatlan 2240 km. Von 
Neworleans beträgt die Entfernung nach Aspinwall 2560 km, 
nach Greytown 2320 km, nach Port Barrios 1760 km, nach 
Frontera und Coatzacoalcos 1 600 km, nach Vera Cruz 1440 km, 
nach Tuxpan 1360 km, nach Tampico 1280 km und nach 
Corpus Christi 1120 km. 

Abgesehen von der internationalen Bedeutung, welche 


die Mittelamerikanischen Bahnen bei verständiger Vervoll- | 


ständigung erlangen können, sind sie auch berufen, einen be- 


schneidet die Mexikanische | 


Während die Panamabahn | 


Von | 


| Instituts. 


deutenden Verkehr zwischen dem Süden der Vereinigten 
Staaten und den volkreichen Gegenden Mexikos zu bedienen. 


Eingegangene Bücher. 

1. Die Grundvorstellungen über Elektrizität und deren 
technische Verwendung. In Form eines Gesprächs zwischen 
Laie und Fachmann, verfasst von Dr. ©. Heinke, Dozent für 
Elektrotechnik an der technischen Hochschule zu München. 
Leipzig, Verlag von Oskar Leiner. Preis 1,50 44 

2. Gasglühlicht, dessen Geschichte, Wesen und Wirkung. 
Für Erfinder, Fabrikanten und Konsumenten bearbeitet von 
Wilhelm Gentsch, Ingenieur im Kaiserlichen Patentamt. 
Stuttgart. Verlag der J. @. Cotta’schen Buchhandlung. Preis 
240 u 

3. Katechismus des exekutiven Eisenbahnverkehrs- 
dienstes für Aspiranten, Eisenbahnbeamte und Instruktoren, 
verfasst von Alois Handel. Beamter der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen. Wien. Verlag von Spielhagen & Schurich. 
Preis geheftet 3,60 4, gebunden 4,20 4, 

4. Der Eisenbahn-Betriebsdienst, Kalender und Taschen- 
buch für den Oesterreichischen Eisenbahn-Betriebsbeamten 
für das Jahr 1896. Bearbeitet von W.Hoffmann, Revident 
der K. K. Generaldirektion der Osesterreichischen Staatsbahnen. 
Mit 34 Abbildungen und 2 graphischen Blättern. I. Jahrgang. 
Wien, Verlag von J. L. Pollak, XV Schönbrunner Strasse 14. 

5. Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung ge- 
wölbter Brücken, verfasst von Baurath G. Tolkmitt. Berlin, 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 5 M 

6. Nationale Wohnungsreform. Von Paul Lechler. 
Mit einem Sonderabdruck aus „Deutsche Kern- und Zeitfragen.“ 
Neue Folge. Von Albert Schäftle, K.K. Minister a.D., Doktor 
der Staatswissenschaften. Berlin, Verlag von Ernst Hot- 
mann & Ce. 

7. Versuche und Erfahrungen mit Rothbuchen-Nutzholz, 
bearbeitet durch Regierungs- und Forstrath P, von Alten. 
Berlin, Verlag von Julius Springer. 

8. Meyer’s Deutsches Verkehrslexikon. Ein Nachschlage- 
buch für Post-, Telegraphen-, Eisenbahn- und Schifffahrts- 
stationen. Leipzig und Wien, Verlag des Bibliographischen 
Preis 1,50 4 

9. Lexikon der gesammten Technik und ihrer Hilfs- 
wissenschaften, herausgegeben von Otto Lueger, Professor 


ı und Civilingenieur in Stuttgart, im Verein mit Fachgenossen. 


Stuttgart, Leipzig, Berlin und Wien, Deutsche Verlagsanstalt. 
Preis der Abtheilung 5 4% (Wir behalten uns vor, demnächst 
auf das umfangreiche Werk, von dem die Abtheilungen 1—7 
uns vorliegen, näher einzugehen.) 


Kalenderschau. 

P. Stühlen’s Ingenieurkalender für Maschinen- und 
Hüttentechniker. 189%. Eine gedrängte Sammlung der wich- 
tigsten Tabellen, Formeln und Resultate aus dem Gebiete der 
gesammten Technik, nebst Notizbuch. Unter Mitwirkung von 
R. M. Daelen, Civilingenieur, Düsseldorf, G. Heim, Maschinen- 
inspektor, Wasseralfingen, J. Hermanuz, Oberingenieur, Ess- 
lingen, herausgegeben von Friedrich Bode, Civilingenieur, 
Dresden - Blasewitz. 31. Jahrgang. Hierzu als Ergänzung 
1. Bode’s Westentaschenbuch, 2. Sozialpolitische Gesetze der 
neuesten Zeit nebst den Verordnungen usw. über Dampf- 
kessel, mit dem gewerblichen und litterarischen Anzeiger und 
Beilagen. Essen, Druck und Verlag von G.D. Bädeker. Preis 
geb. 3,50 4, in Brieftaschenform 4,50 44 

Soeben ist der neue Jahrgang 1896 von Stühlen’s Inge- 
nieurkalender erschienen, der bekannte und wohlbewährte 
Rathgeber für Maschinen- und Hütteningenieure. Das mit 
grösster Sorgfalt und unter Leitung hervorragender Ingenieure 
hergestellte, im 31. Jahrgange stehende Schriftchen bedarf 
wohl kaum noch der Empfehlung; gleich den früheren Jahr- 
gängen wird es jedem in ihm Rathsuchenden von bestem 
Nutzen sein. Der Inhalt ist im wesentlichen der gleiche ge- 
blieben; in 24 auch diesmal wieder sorgfältig verbesserten 
Abschnitten sind die einzelnen Wissenschaften und Industrie- 
zweige in kurzer, übersichtlicher Form behandelt. Von Neue- 
rungen ist ein im Kapitel „Elektrotechnik“ hinzugefügter Ab- 
schnitt über Elektrizitätswerke hervorzuheben. Die Beilagen 
und Beigaben sind an Zahl und Werth den früheren gleich ge- 
blieben, auch das Westentaschenbuch ist sorgfälig durchge- 
sehen und mehrfach verbessert worden. In der Beigabe „So- 
zialpolitische Gesetze und Bekanntmachungen“ haben zweck- 
mässig die neuen Verordnungen, betreffend Ausnahmen von 
dem Verbote der Sonntagsarbeit im Gewerbebetriebe, und die 
Preussische Ausführungsanweisung, betreffend die Sonntags - 
ruhe im Gewerbebetriebe mit Ausnahme des Handelsgewerbes, 
Platz gefunden. 

Die Form des Kalenders ist dieselbe handliche, der Ein- 
band der gleich elegante der früheren Ausgaben geblieben, 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


In der Nacht vom 2. zum 3. d. Mts. verschied zu Jena, wo er sich einer 
zweiten schweren Operation hatte unterziehen müssen, 
Iferr Finanzrath Dr. jur. Karl Arthur Kürsten, 


Mitglied der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen 
und Königlicher Kommissar für Staatseisenbahnbau. 


Der Entschlafene zeichnete sich aus durch vorzügliche Befähigung, ge- 
diegene juristische Kenntnisse, ein seltenes Pflichtgefühl, grosse Geschätts- 


ie es ihm ermöglichten, 


em Staate werthvolle Dienste zu leisten. 


Im per- 


sönlichen Verkehr erwarben ihm die Herzen sein biederer Sinn und die Liebens- 
würdigkeit und Anspruchslosigkeit seines Wesens. 

Der Tod bereitete einem arbeitsreichen Leben und zugleich langen, mit 
wahrem Heldenmuth getragenen Leiden ein schnelles Ende. 

Im Kreise seiner Amts- und Berufsgenossen ist dem theueren Manne ein 


ehrenvolles Andenken immerdar gesichert. 


Dresden, am 4. Oktober 1895. 


I Der Vorsitzende, 
die Mitglieder und Hilfsarbeiter der Königlichen Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
—— ——— 


2. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Erweiterung der Ab- 
fertigungsbefugnisse für die 
Haltestelle Neu-Künkendorf. 
Nach einer Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion Stettin gelangen vom 
1. Oktober d. J. ab auf der zwischen 
Angermünde und Lüdersdorf belegenen 
Haltestelle Neu-Künkendorf auch 
Stückgüter zur Abfertigung. 

Berlin, den 2. Oktober 1895. (2089) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Deutsch - Dänischer Güterverkehr. 
Deutsch - Dänischer Viehverkehr. 
Deutsch-Skandinavischer Güterverkehr. 
Zufolge Mittheilung der Dänischen 
Staatsbahnen wird am 7. Oktober d. J. 
der Betrieb einer Dampftähre zwischen 
Kopenhagen Freihafen und Malmö er- 
öffnet. 

Bis zum Erscheinen bezüglicher Tarif- 
nachträge kommen von diesem Tage ab 
im Verkehre mit der Station Malmö die 
in den obenbezeichneten Verkehren für 
die Station Helsingborg bestehenden 
Frachtsätze zur Anwendung. 

(2090) 


Altona, den 3. Oktober 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die an der Strecke Göttingen-Eichen- 
berg liegende, bisher nur dem Verkehr 
von Frachtgut in Wagenladungen die- 
nende Haltestelle Rosdorf wird am 
15. Oktober d. J. auch für den Stück- 
gutverkehr eröffnet werden. 

Cassel, den 4. Oktober 1895. (2091) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung des Haltepunktes Zepernick 
für den agenladungs - Güterverkehr. 
Am 15. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Berlin-Stettin zwischen den 
Stationen Buch und Bernau gelegene 
bisherige Personen-Haltepunkt Zepernick 
für den Wagenladungs-Güterverkehr er- 
öffnet. Der Frachtberechnung werden 
bis zur Herausgabe von Tarifnachträgen 
im Gruppen- und Gruppen - Wechselyer- 
kehr der Preussischen Staatsbahnen, 
sowie im Verkehr mit der Oldenburgi- 
schen Staatsbahn die bei Anstoss von 
4 km an Buch bezw. 5 km an Bernau 
sich ergebenden jeweilig niedrigsten 
Entfernungen zu Grunde gelegt. Sen- 
dungen nach Zepernick dürfen nur fran- 
kirt, von dort nur unfrankirt, in beiden 


Ans und durch aufopfernde Hingebung an seinen Beruf: Eigenschaften, 


(2088) 


Richtungen ohne Nachnahmebelastung 
aufgegeben werden. Die Annahme und 
Auslieferung von Stückgut, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, so- 
wie von Sprengstoffen, ebenso der Pri- 


vatdepeschen - Verkehr ist ausge- 
schlossen. 
Berlin, im September 1895. (2092MG) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Erweiterung der Abtertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Zerrenthin. Vom 
10. Oktober 1895 ab findet auf der zwi- 
schen Pasewalk und Löcknitz gele- 
genen Haltestelle Zerrenthin auch 
unbeschränkte Abfertigung von Vieh 
statt. 
Stettin, im Oktober 1895. (2093MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin - Sächsischer Verband. Am . 


10. Oktober d. J. werden die nachstehend 
verzeichneten Stationen in den Berlin- 
Sächsischen Verkehr aufgenommen. 
Der Frachtberechnung werden fol- 
gende Entfernungen zu Grunde gelegt: 


für den Verkehr 


die Entfernungen 


dorf, Reetz und Steinberg i. Bradbg,, 
bezw. Balster, Callies, Crampe, Dt. Krone, 
Harmelsdorf, Schrotz, Stolzenhagen, 
Stranz, Tütz und Wittenberg i. Wstpr. 
in Kraft, welche bei den Abfertigungs- 
stellen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 2. Oktober 1895. (2096) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Vom 1. November 1895 ab sind 
bis auf weiteres die im Anhang zum Ta- 
rif enthaltenen Kursdifferenzen unbe- 
rücksichtigt zu lassen, und kommen 
demnach sämmtliche Frachtsätze ohne 
Kürzung zur Anwendung. 

Erfurt, den 3. Oktober 1895. (2097J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Magdeburg-Sächsischer Verband. Am 
10. Oktober d.J. werden die nachstehend 
verzeichneten Sächsischen Stationen in 
den Verband aufgenommen. 

Der Frachtberechnung werden fol- 
gende Entfernungen zu Grunde gelegt: 


für den Verkehr 


die Entfernungen 


mit für 
zuzügl. 
Grünthal . . . . Olbernhau . 3 km 
Harthau i/Erzgeb.. | Altchemnitz 7 „ 


Jahnsdorf J„, 7 13a 
Neuhausen i/Sachs. | Olberrhau . 12 „ 
Neukirchen i/Erzg. | Altchemnitz 10 ,„ 
Weissenberg in 

Sachsen Löbau i/S. .16 „ 


Dresden, am 2. Oktober 1895. (2098) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Ok- 
tober d. J. wird die Station Jugen- 
heim der der Direktion der Main- 
Neckarbahn unterstehenden Grossherzog;- 
lich Hessischen Nebenbahn Bickenbach- 
Seeheim in den Gütertarif für oben ge- 
nannten Verkehr einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden die für 
die Station Bickenbach bestehenden 
Entfernungen zuzüglich 5 km zu Grunde 


gelegt. 


(2099) 


mit für 
zuzügl. 
Grünthall 2 Olbernhau . 3 km 
Harthau i/Erzgeb.. | Altchemnitz 7 „ 


Jahnsdorf  $„, 
Neuhausen i/Sachs. 
Neukirchen i/Erzg. 


„ 13 
Olbernhau . 12 
Altchemnitz 10 „ 


Weissenberg in 
Sachsen mlobauss ..,.16 


Dresden, den 2. Oktober 1895. (2094) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 5. Ok- 
tober d. J. wird die Station Ebens- 
feld der Bayerischen Staatsbahn in 
den oben bezeichneten Verkehr einbe- 
zogen. Die Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 3. Oktober 1895. (2095) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 165. Oktober 1895 treten in den 
Tarifen für den Berlin-Nordost- 
deutschen Güterverkehr (Grup- 
pen I/lII) und Ostdeutschen Gü- 
terverkehr (Gruppen I/II) neue bezw. 
ermässigte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen des Direktions- 
bezirks Bromberg: Falkenwalde, Guts- 


St. Johann-Saarbrücken, 9. Okt. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. (Theil LU, 
Heft ıiund3 vom 1. Januar 1805.) 
Am 15. September 1895 hat die K. K. 
priv. Südbahngesellschaft eine neue Sta- 
tion „Baden Frachtenbahnhof“ 
für die Auf- und Abgabe von Fracht- 
gut eröffnet. 

Von den in oben bezeichneten Tarif- 
heften für die bisherige Station „Baden“ 
der K.K. priv. Südbahngesellschaft ent- 
haltenen Frachtsätzen bleiben jene für 
Eilgut für diese Station fortbestehen, 
während die Frachtgutsätze ab 
15. September 1895 nur mehr für die 
neue Station „Baden Frachten- 
bahnhof“ gelten. 

München, im Oktober 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. .. 


(2100) 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 11. Oktober 1895 
tretenim obenbezeichneten Güterverkehr 
direkte Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Grünthal und 


re 


(Zu Nr. 79. 1898.) 


Neuhausen inSachsen der Königlich 
Sächsischen Staatsbahnen in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 
Erfurt, den 3. Oktober 1895. ° (2101J) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch - Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für die 
Beförderung von Eisenbahnfahrzeugen 
zwischen Brüssel und den im Fahrzeuge- 
tarif des Heftes 4 des Belgisch-Südwest- 
deutschen Verkehrs vom 1. Mai 1894 auf- 
genommenen Badischen Stationen direkte 
Frachtsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 3. Oktober 1895. (2102) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Oktober d. J. treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande für den 
Güterverkehr mit den Stationen Grün- 
thal, Harthauim Erzgebirge, 
Jahnsdorfi. Erzgebirge, Neu- 
hausen in Sachsen und Neu- 
kirchenim Erzgebirge der Säch- 
sichen Staatseisenbahnen direkte Fracht- 
sätze in Kraft, welche bei den Verband- 
stationen zu erfahren sind. 

Bromberg, 30. September 1895. (2103) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband 
Heft 1. Am 15. Oktober d. J. gelangen 
für Schlacken etc. zum Hochofenbetriebe 
(Ausnahmetarif Nr. 39 g) von Suchen- 
thal K. K. St. B. nach Oberschlesien 
neue ermässigte Frachtsätze zur Ein- 
führung. Auskunft hierüber ertheilen 
die betheiligten Stationen, 

Breslau, den 3. Oktober 1895. (2104) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hamburg - Mecklenburgischer Eisen- 
bahnverband und Lokalverkehr der 
Grossherzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn. Mit Gültig- 
keit vom 1. Oktober d. J. kommt im 
Verkehr nach den Seehafenstationen 
Hamburg L. B., Lübeck, Rostock F. F., 
Rostock Hafen, Warnemündeund Wismar 
ein Ausnahmetarif für Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer, Hülsenfrüchte, Raps und 
Rübsaat, Malz, Mühlenerzeugnisse und 
Kaffeeersatzmittel, aus Getreide oder 
Mühlenerzeugnissen hergestellte, in 
Wagenladungen zur Ausfuhr über See 
nac ausserdeutschen Ländern ein- 
schliesslich der Deutschen überseeischen 
Kolonien zur Einführung. 

Ueber die Anwendungsbedingungen 
und die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
ertheilen die Stationen Auskunft, 

Schwerin, den 1. Oktober 1895. (2105) 

Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Sidwestdeut- 
scher Kohlenverkehr. Die Station 
Wendelsheim der Hessischen Lud- 
wigsbahn wird mit Gültigkeit vom 
15. Oktober d. J. ab mit um 0,01 4 für 
100 kg höheren Sätzen als denen für die 
Station Flonheim in das Heft III des 
bezeichneten Verkehrs aufgenommen. 

Köln, den 2. Oktober 1398. (2106) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober d. J. wer- 
den die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 12 für den Verkehr zwischen Bens- 
heim/Darmstadt und Basel Els.-Lothr. B. 


A. 


ı für die Beförderung von Düngemitteln, 


wie im Tarifheft „Theil II“ für den Süd- 
westdeutschen Verband aufgeführt, auf 
den Verkehr mit BaselB.B. übertragen. 
Karlsruhe, den 1. Oktober 1895. (2107) 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Dezember 1895 wird die 
Station Memel des Direktionsbezirks 
Königsberg i/Pr. als Empfangsstation in 
die bestehenden Ausnahmetarife für 
Schiffsbaueisen zum Bau von Seeschiffen 
— Seehafen-Ausnahmetarife D Ilb der 
Gruppen-Wechseltarife der Preussischen 
Staatsbahnen — einbezogen. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze ertheilen die Ver- 
kehrsbüreaus der betheiligten Verwal- 
tungen Auskunft. (2108) 

Königsberg i/Pr., den 2. Oktober 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil II 
Heft Nr.4 vom 1. Oktober 189. 
Die auf Seite 40 des Anhanges bei Aus- 
nahmetarif Nr. 3 für Esslingen Pforz- 


heim W. B. und Stuttgart Hauptbhf. 
vorgesehenen Kursdifterenzen gelten 
auch für Ulm. 

München, im September 1895. (2109) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen., 


Schlesisch - Siiddeutscher Verband. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung wird 
die an der Station Meckenbeuren ab- 
zweigendevollspurige Lokalbahn Mecken- 
beuren-Tettnang in den Schlesisch-Süd- 
deutschen Verkehr einbezogen. 

Die Frachtsätze für die neue Station 
Tettnang sind bei den betheiligten Ver- 
waltungen zu erfragen. 

München, im September 189. (2110) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Done Sächsischoz Verband. Am 
1. Oktober d, J. tritt der Nachtrag I 
zum Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen in Kraft. 

Der Nachtrag enthält neue Frachtsätze 
und Entfernungen für den Verkehr mit 
den Stationen Dresden-Alt- und Neustadt, 
Leipzig (Bayer. u. Dresdn. Bhf.) und 
Liebschwitz der Sächsischen Staats- 
bahnen, sowie der Stationen Rogätz der 
Königl. Eisenbahndirektion Magdeburg. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güter-, Eilgut- und Gepäck- 
expeditionen zu erhalten. 

resden, am 1. Oktober 1895. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(2111) 


Elbumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Vom 1. November 1895 
an werden die im Anhange zum EIb- 
umschlagstarife für obigen Verkehr ver- 
zeichneten Kursdifferenzen unberück- 
sichtigt gelassen und die Frachtsätze 
ungekürzt angewendet. 

Dresden, den 2. Oktober 1895. ° (2112) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Von den im Nachtrag VII 
zu Theil II Heftı für die Station Baden 
der K.K. priv. Südbahngesellschaft vor- 

esehenen Frachtsätzen haben nur noch 

ie Eilgutsätze für die Station „Baden“, 
sämmtliche Frachtgutsätze nur für die 


neu errichtete Station „Baden Frach- 
tenbahnhof“ Geltung. 
München, im September 1895. (2113) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands-Gütertarif, Theil III, Heft 4, 
vom]1. November 188. (Getreide- 
verkehr Mähren-Bayern.) Ab 
1. Oktober 1. J. kommen zwischen den 
Lokalbahnstationen der K. K. Oesterr, 
Staatsbahnen Namiescht, Prikacz, Olmütz 
Stadt, Olmütz Neugasse, Gewitsch- 
Jaromeric, Gross-Opatowitz und Pross- 
nitz, dann den Stationen Olmütz St. E. G., 
Olmütz und Prossnitz K.F.N.B. einer- 
seits und gewissen Bayerischen Sta- 
tionen andererseits neue Frachtsätze für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Malz etc. zur 
Einführung. 

Dieselhen sind bei den bezeichneten 
Stationen, sowie beim Tarifbüreau der 
unterzeichneten Stelle zu erfragen. 

München, im September 1895. 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit G&- 
lizien und der Bukowina. Heft 1. Mit 
dem 1. November ]. J. wird die Station 
Przeworsk der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in den Ausnahme- 
tarif 27 (Zucker aller Art zum Seeexport) 
einbezogen. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist auf den Verbandssta- 
tionen zu erfahren. 

Breslau, den 2. Oktober 1895. (2115) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direkter Verkehr mit der Nebenbahn 
Hansdorf-Priebus. Am 5. Oktober d. J. 
treten im Verkehr zwischen den Statio- 
nen der Nebenbahn Hansdorf-Priebus 
und sämmtlichen Stationen der Preussi- 
schen Staatsbahnen direkte Frachtsätze 
in Kraft. Dieselben berechnen sich auf 
Grund der Entfernungen, die sich für 

Nieder: 

Ullersdorf durch Anstoss von 2km 


(2114) 


Ober-Ullersdorf ‚, " HAB 
Wiesau, Kreis 

Bagamı 0R „ns hs „18 „ 
Gross-Selten. . „ „ MRS, 
Priebus. . 32 „ 


ey) ” ” 
an die im Gruppentarif II und in den 
Wechseltarifen mit der Gruppe II für 
Hansdorf bestehenden Entfernungen 
und nach der allgemeinen Kilometer- 
Tariftabelle sowie nach den für einzelne 
Ausnahmetarife bestehenden besonderen 
Kilometer - Tariftabellen ergeben. Die 
Frachtsätze für Kempen (Güterbhf.) gel- 
ten auch im Verkehr mit Kempen der 
Breslau - Warschauer Eisenbahn. Bei 
Berechnung der Lieferfristen, der Decken- 
miethen, der Gebühr für Schutzwagen, 
der Deklaration des Interesses an der 
Lieferung und bei Frachtberechnung 
für die nach dem Militärtarif abzuferti- 
genden Sendungen ermässigen sich die 
vorstehend angegebenen Entfernungen 
bei Wiesau, Kreis Sagan um 4 km 
„. @ross:Selten Alina gb y 
NALETIODUB Moser Qifl, 
Bei den nach dem Vieh- usw. Tarif 
abzufertigenden Sendungen sind die für 
den allgemeinen Güterverkehr geltenden 
aper Entfernungen zu Grunde zu 
egen. 
reslau, den 2. Oktober 189. (2116) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 
Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 5. d. Mts. wird für die Be- 


förderung von mit gefärbten und rohen 
Webwaaren beladenen Strassenfahr- 
zeugen zwischen Gera - Pforten und 
Meerane bei Frachtzahlung für. minde- 


stens 5000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen im Rückvergütungswege wider- 
ruflich ein ermässiger Frachtsatz von 
0,30 4. für 100 kg eingeführt. 

Die Vergütung des Frachtunterschiedes 
zwischen diesem und dem tarifmässigen 
Frachtsatze erfolgt, wenn im Laufe von 
12 Monaten mindestens 300 Eisenbahn- 
wagen (300 Frachtbriefsendungen zu je 
5000 kg) zwischen den genannten Sta- 
tionen befördert worden sind. 

Dresden, den 3. Oktober 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


OÖstpreussische Südbahn. Die im Aus- 
nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide etc. von Russland über Grajewo 
nach Königsberg, Pillau, Memel, gültig 
vom 1. April d. J. n. St., enthaltenen 
Frachtsätze für Odessa Glawnaja 
treten vom 19. November d. J. n. St. 


ausser Kraft. 
(2118H&V) 


Triest-Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch-Iudischer Ver- 
bandsverkehr. Triest-Fiume-Norddeut- 
scher Eisenbahnverband. Nichtan- 
wendung der Kursdifferenzen. 
Die zu den Frachtsätzen der Verbands- 
Gütertariftheile II in Betracht kom- 
menden Kursdifferenzen werden ab 
1. November 1895 von den Fracht- 
sätzen nicht mehr im einfachen Betrage 
abgezogen, sondern unberücksich- 
tigt gelassen. 

(2119) 


Wien, am 4. Oktober 1895. 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2117) 


Direktion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Aende- 
rung der Kursdifferenzen.) 
Ab . November 1895 bis auf wei- 
teres treten im Oesterreichisch - Unga- 
risch - Schweizerischen Eisenbahnver- 
bande hinsichtlich der Anwendung der 
Kursditferenzen folgende Bestimmungen 
in Kraft: 

1. die Kursdifferenzen werden. unbe- 
rücksichtigt gelassen und finden 
demzufolge die besonders ausge- 
RebReR Anhänge zu folgenden 

arifen bis auf weiteres keine 
Anwendung: 

a) Theil III, Heft 1 vom 1. Sep- 
tember 1893, 

b) Theil III, Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1893, 


—. Fe 


c) Theil III, Heft 2 vom 1. No- 
vember 18914, 
d) Theil IV, Heft 1 vom 1. Juni 


1894, 

e) Theil IV, Heft 2 vom 1. Juni 
1894, 

f) Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern (Verkehr mit 
Westösterreich) vom ]. Jauuar 
1893, 

g) Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern (Verkehr mit 
Ungarn) vom 1. Februar 1893, 

h) Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von bestimmten Ar- 
tikeln vom 1. Februar 1895, 

i) provisorischerr Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Eil- 
gütern vom 1. August 1895. 

9. Es werden die Kursdifferenzen im 
dreifachen Betrage abgezogen von 
den Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarifes für die Beförderung von 
Kohlen (®heil VI) vom 1. Januar 
1392. 

3. Es finden Anwendung die mit ce be- 
zeichneten Frachtsätze des Tarifes 
Theil V, ı. Heft vom 1. April 1890. 

Wien, am 1. Oktober 1895. (2120) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Bukowina / Galizien- 
Frankreich. Anwendung derKurs- 
differenzen. Vom 1. November 
1895 an bis auf weiteres werden die 
Kursdifferenzen hinsichtlich des 
vom 1. Januar 1895 gültigen Ausnahme- 
tarifes für die Beförderung bestimmter 
Artikel im Verkehre mit Paris zwischen 
Stationen in Galizien und der Bukowina 
einerseits und Eger transit, Nürnberg 
transit und Wien K. E. B. transit an- 
dererseits (vergl. den betreffenden „An- 
hang“) unberücksichtigt ge- 
lassen. 

Wien, am 2. Oktober 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Aen- 
derung in derAnwendungder 
Kursdifferenzen. Vom 1. No- 
vember |. J. angefangen werden die 
in den Anhängen zu den Tarifheften 2, 
3 und 4 des obenbezeichneten Eisen- 
bahnverbandes, sowie in den Nachträgen 
zu diesen Anhängen enthaltenen Kurs- 


(2121) 


Oesterr.-Ungar.-Französischer Eisenbahnverband. (Betreffend die An- 


wendung der Kursdifferenzen.) 


Vom 1. November 1895 an bis auf wei- 


teres bleiben die Kursdifferenzen hinsichtlich der betreffenden Frachtsätze in den 
nachbezeichneten Tarifen bezw. Nachträgen (vergl. die bezüglichen Anhänge) 


unberücksichtigt: 


1. Nachtrag V zu Tarif-Theil Ila, Heft 1, gültig vom 1. Februar 189, 


2. Tarif-Theil ni Heft 1, vom 1. Dezember 1893, 


5 A 0,009, "4.01. Oktober 1894; 
4. R II, „ 3 , 1. November 1894, 
B; 5 INS, alzc)uny1804} 

6. „ ! „2 » 1 Juli 1894, 

7. Ausnahmetarife, und zwar: 


Ausnahmetarif 
für die Beförderung von 


| für den Verkehr zwischen | gültig vom 


a) Wildpret . B? 
b) Degras de peaux . 
c) Pferden. HOHH. 
Q)UBISLIRIBDHNRAHMDENT. oki 
en getrockneten Pflaumen usw. | 


Wien, am 2, Oktobor 1895. 


Oesterr. Stationen und Paris 


1. September 1893 


» 1. Dezember 1893 
» 1. en 1893 
Er 1. April 1894 


1. Januar 1895 


Ungar. Stationen und Paris | 1. # 1895 


. K. Generaldirektion der Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


differenz- Beträge hinsichtlich der be- 
treffenden Frachtsätze gänzlich un- 
berücksichtigt gelassen. 
Wien, am 2. Oktober 1895. (2123) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
verband. (Aenderung des Kurs- 
standes.) Vom 1. November 1895 ab 
werden im Deutsch-Oesterr.-Ungar. See- 
hafenverbande die auf Grund der An- 
hänge zu den Verbanästarifen Theil 11 
Heft 1 und 2 (Verkehr mit Oesterreich 
und Heft 3 und 4 (Verkehr mit Ungarn 
resp. die auf Grund der Nachträge zu 
diesen Anhängen zur Anwendung kom- 
menden Kursdifferenzen von den be- 
treffenden Frachtsätzen nicht wie bis 
dahin im einfachen Betrage abgezogen, 
sondern gänzlich unberücksich- 
tigt gelassen, sodass die erwähnten 
Anhänge sammt Nachträgen bis auf 
weiteres bei der Frachtberechnun 
nicht mehr in Betracht zu ziehen sind. 
Desgleichen werden auch die bei den im 
Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
verbande durch besondere Publikationen 
im Kartirungs- oder Rückvergütungs- 
wege zur Einführung gebrachten Fracht- 
sätzenetwa angegebenen Kursdifferenzen 
von diesem Tage an nicht mehr in Ab- 
zug gebracht. 

Wien, am 2. Oktober 1895. (2124) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Trachenberg - Militscher Kreisbahn, 
Mit dem 1. Oktober d. J. sind unsere 
Stationen Trachenberg, Hermenau, 
Kanterwitz, Powitzko, Przittkowitz, 
Dobrtowitz,Ellguth, Peterwitz, Prausnitz, 
Schätzke, Gr. Ossig, Fürstenau, Birn- 
bäumel, Sulau, Protsch, Postel, Karmine, 
Kasawe, Militsch Stadt-Haltestelle, Mi- 
litsch Bahnhof, Althammer, Grabofnitze, 
Bratschelhof, Gontkowitz, Gr. Tschun- 
kawe, Niederwiesenthal, Golkowe und 
Sulmierzyce dem öffentlichen Verkehre 
übergeben worden. 

Posen, den 1. Oktober 1895. (2125) 

Die Betriebsdirektion. 
Schneege. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Vom 
10. Oktober d. J. ab werden auf den 
Stationen Berne, Delmenhorst, Grüppen- 
bühren und Schierbrok Arbeiter-Rück- 
fahrkarten nach Wilhelmshaven zu er- 
mässigten Preisen verabfolgt. (2126) 


ii, Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


= 
Kautionen 
D ] h für Staats-, Communal- 
l. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. 


Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Dieser Nnmmer liegt ein Prospekt von dem Eisenhütten- und Emaillirwerk von Franz Wagenführ in Tangerhütte bei. 
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Fünfunddreissigster Jahrgang. 
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Br: den 12. a i8%5. 


Dieser Nine 


liegt } Nr. 1 m er überzähliger ( Güter und _ Gepäekstücke“ bei. 


Inhals: 


Die Bostoner Strassenbahnen, 
(Fortsetzung.) 


Uebergang der Saal-, Weimar- 
Geraer und Werra-Eisenbahn 
auf den Preussischen Staat. 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 
Das neue Oesterr. Ministerium. 


Vereinsmittheilungen: 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 


zeichniase, \ Der Personenwechsel im Präsi- 
Arithmetisches Fahrschein -Ver- dium der Oesterr. Staatsb. 

zeichniss. Die staatliche Einlösung der 
Verzeichniss der einfachen Fahr- Nordwestbabn event. der Elbe- 


preise. | 


thalbahn. 


Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Geltendmachung von Fracht- 
erstattungs- und Refaktiean- 


sprüchen. Kaschau-Oderberger Bahn. 
Der. pe nee in Stein- | Amtliche Bekanntmachungen: 

SR ö en 1. Eröffnungen von Stationen. 
re een 2. Betriebsüberlassungen.. 
u Zr ir 3. Güterverkehr. 
Balhneröffnungen. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Eröffnung von Haltestellen. 5. Lieferfristen. 
Namensänderungen. 6. Verdingungen. 


Börsenbericht. Nichtamtl. a 2 


Die Bostoner Strassenbahnen. 
(Fortsetzung aus: Nr. 78.) 


9. Die Lynn- und Bostoner Strassenbahn. 


Die Hauptlinie des zweiten grossen Strassenbahnsystems 
von Ostmassachusetts, des Lynn- und Bostoner Unternehmens, 
zieht sich vom Scollay Square im Bostoner Geschäftsviertel, 
wo sie anfangs die Geleise der Westendbahn benutzt, wie aus 
der umstehenden Abbildung 19 ersichtlich, durch Charles- 
town, Chelsea und Revere nach Lynn, auf eine Entfernung 
von 16 km. Nebenlinien durchziehen vom City Square in 
Chelsea ausgehend, die Wohn- und Industriebezirke von 
Everett, Malden, Melrose, Stoneham, Woburn und Wakefield, 
wo die Lynn- und Bostoner Linien auch mit denen der Wake- 
field und, Stoneham Strassenbahn verknüpft sind. Seit die 
Lynn- und Bostoner Gesellschaft die Linien der Naumkeag 
Strassenbahngesellschaft, die früher einen ausgedehnten Ver- 
kehrsbezirk um Salem herum beherrschte, in sich aufge- 
nommen hat, seit dem Jahre 1892, sind auch die Orte Salem, 
Marblehead, Beverley, Danvers, Peabody, Wenham, Hamilton 
und andere in den Bereich ihres Verkehrs gezogen. Die Be- 
völkerung des ganzen Verkehrsgebiets beträgt 250000 Seelen, 
die Gesammtlänge aller jetzt zum Gebiet der Lynn- und Bo- 
stoner Bahn gehörigen Linien 200 km, die Länge der Geleise 
240 km. 

Die Bedeutung der Bahnlinie liegt in erster Linie in der 
Vermittelung des zwischen den Städten und Ortschaften sich 
abwickelnden Verkehrs, immerhin ist auch der örtliche Ver- 
kehr in Chelsea und Lynn nicht unbedeutend. Zwischen 


» 


Boston ‘und Chelsea, einer Stadt von 25000 Einwohnern, wird 
ein bedeutender Geschäftsverkehr abgewickelt, der sehr wesent- 
lich auf die Linien der Lynn- und Bostoner Gesellschaft ange- 
wiesen ist. Seit der Einführung des elektrischen Betriebs 
werden: uch schwere Lasten auf der Strassenbahn befördert 
und die Geschwindigkeit der Beförderung ist derart gestiegen, 
dass die Strassenbahn mit der Boston, Lynn- und Nordküste- 
Dampfeisenbahn in einen erfolgreichen Wettbewerb einge- 
treten ist. Dies wird auch durch die bedeutende Zunahme 
des Personenverkehrs bekundet: im Juli 1894 wurden zwischen 
Boston und Lynn 103594, im Juli 1892 aber nur 10000 Per- 
sonen auf der Strassenbahn gefahren. Diese ausserordentliche 
Zunahme ist auf die dichtere Zugfolge und grössere Fahrge- 
schwindigkeit in erster Linie zurückzuführen. Während im 
Jahre 1892 nur alle Stunden Fahrgelegenheit vorhanden war, 
ist die: Folge jetzt auf 15 Minuten, die Fahrzeit, die früher 
beim Pferdebetrieb "95 Minuten betrug, auf 70 Minuten herab- 
gesetzt. 

Die eigentliche Stütze des Unternehmens beruht aber im 
Sommerverkehr, der sich insbesondere zwischen Lynn und den 
anziehenden Punkten an der Küste und zwischen der Revere- 
bucht und dem ganzen Verkehrsgebiet der Linien entwickelt 
hat. Es wird behauptet, dass im Gebiete keiner anderen elek- 
trischen Eisenbahn der Union die Zahl der Parks und Aus- 
flugspunkte so gross sei, wie im Gebiete der Lynn- und Bo- 
stoner Bahn. Unter den am meisten besuchten Plätzen sind 


— 718 — 


Abbildung 19. Linien der Lynn- und Bostoner Strassenbahngesellschaft. 


Bem: Den Ortsnamen sınd die. 
Bevölkerungs - Ziffern nachder 


7890-er Zahlung beigesetzt. 


j Fa Juss“ N 
CHARLESTOWN? 
N y A 


3 ’N 


zu nennen die Middlessex Fells, ein 6,5 ha grosser buschiger 
Park, den die Staatsbehörde von Massachusetts der Oeffent- 
lichkeit frei gegeben hat, der Pine Banks Park, die bereits 
genannte Reverebucht, die Crescentbucht, die Nahanthalbinsel, 
die Lynnbucht, der 6,5 ha grosse öffentliche Park von Lynn, 
Fort Sewell, der Strandort Marblehead, Salem Willows und 
Beverley Farms, ein Wohnsitz für die wohlhabendere Klasse. 
Von Boston nach der 9,5 km entfernten Crescentbucht fahren 
an Sonntagen die Wagen im Abstand von nur einer Minute. 


Erklärungen. 


— Linien der Lyrır u. Boston - 
er Strassenb. (Ges. 

———- desgl.der Westend Strb. Ges. 

desgl. der Wakefield u. Stone 

ham Strassenb. Ges. 

© Kraftstationen. 


* Wagenschuppen. 


Die grösste Zahl der in den Sommermonaten in Dienst ste- 
henden Wagen beträgt 170 bis 200, während im Winter die 
Zahl auf die Hälfte beschränkt ist. Im verflossenen Januar 
wurden beispielsweise täglich 1600 Wagenstunden gefahren ; 
das macht auf jeden Wagen im Tage rund 215 km. 

Das gegenwärtige Unternehmen der Lynn- und Bostoner 
Strassenbahn hat sich, ähnlich wie die Westendbahn, aus einer 
Anzahl gesonderter Unternehmungen herausgebildet. Es setzt 
sich zusammen aus der im Jahre 1859 gegründeten alten Lynn- 
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und Bostoner Eisenbahngesellschaft, der in Salem ansässigen | 


Naumkeag Strasseneisenbahn - Gesellschaft, der Ringlinien- 
(Belt Line) Strassenbahngesellschaft in Lynn und der Essex 
Elektrischen Strassenbahngesellschaft in Salem. Die Ver- 
schmelzung fand im Jahre 1892 statt. In diesem Jahre wurde 
auch die Bildung .der Nordküsten (North Shore) Traction- 
gesellschaft durch Staatsgesetz von Neuyersey genehmigt, die 
den gesammten Bestand an Betriebsmitteln der durch die Ver- 
schmelzungen gebildeten Gesellschaft übernahm. Das Aktien- 
kapital dieser letzteren Gesellschaft beläuft sich dem Werthe 
nach auf 24 Millionen Mark, wovon 8 Millionen zum festen 
Zinsfuss von 6 $ den Vorrang haben. 


10. Die Betriebsanlagen der Lynn- und Bostoner 
Strassenbahn. 


Zu dem Unternehmen gehören 3 Kraftstationen; eine 
liegt in Salem, eine in Lynn, die dritte in Chelsea (zu vergl. 
Abbildung 19). Die ersten beiden sind zwischen 1 Uhr 15 Min. 
und 5 Uhr 15 Min. Vorm. gewöhnlich aus-er Betrieb; während 
dieser Zeit hat die Chelseastation den zum Vertheilen der 
Wagen und zur Beleuchtung der Wagenschuppen nöthigen 
Strom zu liefern. Die grösste Entfernung, bis zu der in diesen 
Stunden Strom fortgeleitet wird, beträgt 32 km, während am 


Tage, wenn alle 3 Stationen im Betrieb sind, die Fortleitung | 


nur auf 11 km erfolgt, 
Chelsea bis Melrose. 

In der Salemstation sind drei Maschinen der Hamilton- 
T'andem-Verbundart, mit Cylindern von 450 und 865 mm Durch- 
messer und 1220 mm Hub, die unter 8,8 Atmw. Dampfdruck 
arbeiten, aufgestellt; ihre Schwungräder haben 6,7 m Durch- 
messer und wiegen je 20400 kg. Die Tourenzahl beläuft sich 
auf 72 Umdrehungen in der Minute, was einer Riemenge- 
schwindigkeit — auch hier ist Riemenübertragung angewendet 
— von 2235 m in der Minute entspricht. Jede Maschine hat 


entsprechend der Entfernung von 


einen unabhängigen Strahlkondensator; obwohl alle Konden- 
satoren das Wasser aus einem gemeinsamen Saugrohr entnehmen, 


ist die Vorkehrung so getrotfen, dass ein Vakuumverlust bei einer 
Maschine sich nicht auf die anderen überträgt. 


gestattet, die für den Fall, dass der Druck in den Kondensa- 
toren über den Atmosphärendruck steigt, sich ins Freie öffnen. 


Nach Wunsch | 
kann man die Maschinen unter freier Dampfabströmung ar- | 
beiten lassen; auch sind sie mit selbstthätigen Ventilen aus- 


Das Kondensations- und Speisewasser wird 36 Senkröhren von | 


5 und 7,5 cm Weite entnommen, die durchschnittlich 15 m tief 
versenkt sind und aus denen sich das Wasser in eine Absatz- 
kammer ergiesst, wo der mitgeführte Sand abgeschieden wird. 
Nachdem dies geschehen, wird das Wasser durch die Konden- 
satorpumpen aufgepumpt; es führt aber noch soviel Luft mit, 
dass man künftig Druckpumpen anwenden will, mit deren 
Hilfe das Wasser in einen Absatzbehälter gehoben wird, um 
dann erst zu den Kondensatoren gepumpt zu werden. 

Der erforderliche Dampf wird mittelst Wasserröhren- 
kesseln erzeugt, deren Leistung 1000 HP entspricht; die Rost- 
fläche beträgt 5,2 qm, die feuerberührte Fläche 264,4 qm, das 
Verhältniss beider also 1:50,85. Für die Aufstellung weiterer 
Kessel von 1000 HP ist der nöthige Raum vorhanden. 

Die stromerzeugenden Maschinen — drei an der Zahl — 
haben die vielpolige Bauart der 500 K.W.-Maschinen der Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft. Das Schaltbrett, welches in 
einem Nischenraum am Eingang der Station liegt, enthält die 
gewöhnlichen Apparate; in dem Raume befinden sich noch 
drei Thomson’sche Registrir- Wattmeter, eins für jeden Ge- 
nerator. 

In der Kraftstation zu Lynn befinden sich 4 Tandem- 
Verbund - Watts -Campbell’sche Corliss- Maschinen, deren Cy- 
linder 406 und 762 mm Durchmesser und 2120 mm Hub be- 
sitzen und eine Tandem - Verbund -Hamilton - Corliss-Maschine 
von 559 und 1067 mm Cylinderdurchmesser und 2120 mm Hub. 
Der Kondensator stellt eine doppelte senkrechte Luftpumpe 
dar, zwischen deren Cylindern eine Strahl- Kondensations- 


| Minute. 


kammer sich befindet. Das Kondenswasser wird aus der 
Bucht entnommen, in deren Nähe die Station liegt. Von den 
Dampfmaschinen werden mittelst Riemenübertragung 4 Gene- 
ratoren von 300 K.W. und ein Generator von 500 K.W. ange- 
trieben, die von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft ge- 
liefert wurden. Der Maschinenraum hat Abmessungen von 
22,9 X 20,7 m; alle Punkte desselben sind in der gewöhnlichen 
Weise mittelst eines Laufkrahns erreichbar. Der Kesselraum 
zählt 8 Babcock und Wilcox’sche Kessel von je 250 HP. 


Die Kraftstation in Chelsea ist der in Lynn nach Aus- 
sehen und Einrichtung sehr ähnlich, nur dass die Zahl der 
Maschinen 5 beträgt. Darunter sind 3 Watts- Campbell- 
Maschinen von 406 und 762 mm Cylinderdurchmesser und 
2120 mm Hub, eine Maschine derselben Gattung von 508 und 
914 mm Cylinderdurchmesser und 1219 mm Hub und eine 
Hamilton-Corliss-Maschine von 610 und 1118 mm Durchmesser 
und 1219 mm Hub. Von den beiden letzten betreibt jede einen 
Generator von 500 K.W., von den drei ersten jede einen 
solchen von 300 K.W. Die Generatoren stammen, wie die 
früheren, von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft. Der 
Maschinenraum misst 20,7 X 39,6 m, der Kesselraum hat 
20,7 x 23,7 m Grundfläche. 

Man hat in dieser Kraftcentrale Versuche über den 
Umfang der Maschinenreibung angestellt und gefunden, dass 
sich bei der indizirten Pferdestärkenleistung für die Ma- 
schinen der zuerst angeführten Grösse mit Riemen und Gene- 
rator die Reibung auf rund 30 HP stellte, mit einer Ab- 
weichung von 2—3 HP nach oben oder unten. Die Maschine 
lief mit 70 und der Generator mit 400 Umdrehungen in der 
Durch Erregung der Feldmagnete des Generators 
trat eine Vermehrung der Reibung von 5—7 HP ein. Bei der 
Maschine der zweiten Gattung stellten sich die entsprechenden 
Reibungszahlen auf 38 und 8 PH, wobei die Zahl der Umdre- 
hungen sich auf 70 und 350 belief. 

Die Bahngesellschaft verwendet zum Betriebe der Kessel 
New River-, Georges Oreek- und Pocahontaskohle. Die Tonne, 
auf 1000 kg umgerechnet, kostet frei Lynn 14,9 M, frei 
Chelsea 13,1 #4 In Salem werden der Kohle ungefähr 35 % 
Grus beigefügt; die Tonne stellt sich dann auf 12,9 


Die Gesellschaft ist im Besitz von 18 Wagenschuppen, 
die zum Theil aus alten Pferdebahnschuppen umgebaut, zum 
Theil neu errichtet worden sind. Am besten eingerichtet ist 
der Wagenschuppen in West Lynn, in dem 90 Wagen unter- 
gebracht werden können. Die Zufahrt wird durch 4 ge- 
krümmte Geleise geschaffen, die sich in der ganzen Schuppen- 
länge im Innern fortsetzen. Auf diesen Geleisen können 
40 Wagen untergebracht werden, ohne die übrigen, durch 
zwei Schiebebühnen zugänglich gemachten Geleise in Anspruch 
nehmen zu müssen. Da das Gebäude auf Pfählen ruht, 
mussten unversenkte Schiebebühnen angeordnet werden. 
Ausser den Räumen der Schuppenaufseher, Arbeiter und den 
Aufenthaltsräumen, die an der einen Seite des Eingangs bei- 
sammen liegen, ist eine Oelkammer vorhanden, die im Inter- 
esse der Feuersicherheit mit Asbest und Blech ausgekleidet 
ist; der Boden besteht aus Konkret, der etwa vergossenes Oel 
aufsaugt und nach und nach zur Verdunstung bringt. An der 
anderen Seite des Eingangs befindet sich ein Ausbesserungs- 
schuppen, 27 X 9,5 m gross, der so ausgerüstet ist, dass alle 
leichteren Ausbesserungen der Wagen vorgenommen werden 
können. In der Mitte des Gebäudes befindet sich ein unge- 
wöhnlich grosser Waschraum, der 5 Geleise enthält. 

Die sämmtlichen Räume des Schuppens sind mittelst 
einer Sturtevant-Einrichtung heizbar; diese wirkt, indem Luft 
zwischen einem Bündel heisser Dampfröhren hindurchgetrieben 
wird. Auf diese Weise kann die Wärme des Wasch- oder 
Ausbesserungsraumes, wenn erforderlich, auch beim kältesten 
Wetter auf mehr als 32° C. gebracht werden. Dies ist von 
grosser Wichtigkeit, denn bisweilen treffen Wagen ein, die 
mit Eis bedeckt sind und bei denen einzelne Theile, besonders 
der Rheosiat und die Rheostatkette, eingefroren sind, die 


m 


dann in wenigen Minuten aufgethaut werden können. Diese 
Art der Heizung wird für viel zweckmässiger und vortheil- 
hafter angesehen, als eine gewöhnliche Dampfheizung;, bei der 
die Wärme auf erhebliche Entfernungen übertragen werden 
muss, infolge dessen ein Einfrieren der Rohre beim Rücklauf 
des Wassers leicht vorkommen kann. 

Der ganze Schuppen ruht, wie schon ‚bemerkt, auf 
Pfählen; er ist mittelst 400 Ziegelpfeilern auf diesen aufgebaut. 
Die Wände bestehen aus Eisenfachwerk. Nur die leichten 
Ausbesserungen werden in den Wagenschuppen vorgenommen; 
grosse Ausbesserungen, ausgenommen solche an der elek- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Zu dem Kilometerzeiger Nr. 74 
(K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) ist der IIl., zum Kilo- 
meterzeiger Nr. 85 (Holländische Eisenbahn) der I. und zur 
‚Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der V. Nachtrag 
herausgegeben worden. 

N We De ER Zu dem Güter- 
wagenpark-Verzeichniss Nr. 63 (A. priv. 'Buschtöhrader Eisen- 
bahn) ist der Nachtrag III erschienen. 

Arithmetisches Fahrschein - Verzeichniss. Zu dem vom 
1. Mai d. J. ab gültigen arithmetischen Fahrschein- 
Verzeichniss ist von der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins der Nachtrag II herausgegeben und an die Vereins- 
verwaltungen vertheilt worden. 


Verzeichniss der einfachen (normalen) Fahrpreise mit 
Angabe des Unterschiedes gegen die im Verkehr auf zusammen- 
stellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen vom 1. Mai d.J. 
Zu dem vorbenannten Verzeichniss ist der Nachtrag I er- 
schienen und an die betheiligten Verwaltungen zur Verthei- 
lung gelangt. 

Uebergang der Saalbahn, der Weimar-Geraer Eisenbahn 
und der Werra-Eisenbahn in das Eigenthum des Preussischen 
Staats. Mit dem 1. d. Mts. sind die zu den Unternehmungen 
der drei vorgenannten Verwaltungen gehörenden Strecken in 
das Eigenthum des Preussischen Staats und in den Betrieb 
der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt übergegangen, in- 
folgedessen sind dieselben — nach Mittheilung der geschätts- 
führenden Verwaltung des Vereins — den Vereinsbahn- 
strecken’ der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt zuge- 
rechnet worden. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 21. September d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
gebene 3,99 km lange Strecke Aranyos-Maröth-Kis- 
Tapolesäny der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 


ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4014 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Uebergang der Saalbahn, der Weimar- 
Geraer Eisenbahn und der Werra-Eisenbahn in das Eigenthum 
des Preussischen Staats. und in den Betrieb der Königlichen 
Eisenbahndirektion Erfurt (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4025 vom 1. d. Mts. an sämmtliche am’ Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den II, Nachtrag 
zu dem arithmetischen Fahrschein-Verzeichniss vom 
1. Mai d. J. (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4026 vom 1. d. Mts. an sämmtliche 'Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den I. Nachtrag zu dem Verzeichniss der 
einfachen (normalen) Fahrpreise mit Angabe des Unter- 
schiedes gegen die im Verkehr auf zusammenstellbare Fahr- 
scheine gewährten Ermässigungen vom 1. Mai d. J. (abgesandt 
am 8. d. Mts.). 

Nr. 4082 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4050 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses, betreffend die zu den Preisbewerbungen 
gehörigen Akten bezw. Zeichnungen und Drucksachen (abge- 
sandt am 7. d. Mts.\. 

Nr. 4052 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4053 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 4056 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die’ in dem 


trischen Einrichtung, werden in einer besonderen Reparatur: 
werkstatt der Gesellschaft an der Washington Avenue in 
Chelsea ausgeführt. In dieser sind 31 Personen beschäftigt, 
darunter 9 Holzarbeiter, 9 Anstreicher, 4 Schmiede; dazu 
kommen 2 Elektriker, 1 Maschinenmeister und 2'Schreiber. 
In dem Wickelraum in Lynn sind 6 Personen beschäftigt. 
An der Washington Avenue werden Wagen neu angestrichen 
und gefirnisst, Untergestelle ausgebessert usw. Die Gesell- 
schaft baut auch alle Umschaltapparate und kleinere Motor- 
Ausbesserungstheile selbst. n 
(Schluss folgt.) 


Vierteljahr Juli-September d. J. abgegebenen Drucksachen des 
Vereins (abgesandt am 8: d. Mts.). 

Nr. 4057 vom 3. d. Mts. an -sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der einfachen (normalen) 
Fahrpreise mit Angabe des Unterschiedes gesen die im Ver- 
kehr auf zusammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässi- 
gungen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4060 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Be- 
rechnung der Kosten für Rückwandbretter an gedeckten Wagen 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4069 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des ge- 
mischten Ausschusses für die Neubearbeitung des Vereins- 
Wagenübereinkommens, betreffend das Protokoll der am 
25./26. September d. J. in Berlin abgehaltenen Ausschuss- 
sitzung (abgesandt am 9. d. Mts.). in: 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das neue Oesterreichische Ministerium. 


Ein definitives Ministerium, dessen Präsident und zu- 
gleich Minister des Innern der bisherige Statthalter Galiziens, 
Graf Badeni ist, hat bereits seine Anıtsthätigkeit begonnen. 
Das Portefeuille der Finanzen: wurde vom bisherigen General- 
direktions-Präsidenten der K. K. Staatsbahnen, Dr. von Bi- 
linski, übernommen, welcher durch seine erfolgreiche 
bisherige Thätigkeit die Zuversicht erweckt, er werde 
auch den überaus schwierigen Aufgaben, die seiner harren, 
gerecht werden. Es wird ihm zunächst obliegen, die Valuta- 
regulirung durchzuführen, die Bankfrage zu lösen und das 
Zoll- und Handelsbündniss mit Ungarn zu erneuern; letzteres 
im Verein mit dem neuernannten Handelsminister, dem frü- 
heren Sektionschef des Ministeriums des Aeussern, Baron 
Glanz von Eicha. Derselbe gilt als eine Autorität in 
allen handelspolitischen Fragen und hat an sämmtlichen dies- 
fälligen Verhandlungen seit dem Jahre 1875, so auch mit 
Deutschland, hervorragenden Antheil genommen; auch seiner 
harren grosse Aufgaben. Insbesondere bezüglich unserer 
Handelsbilanz, welche sich ungünstig gestaltet hat, wird ihm 
vor allem obliegen, nach dieser Richtung hin Wandel zu 
schaffen. Die Eisenbahnagenden bleiben zwar noch vorläufig 
unter der bewährten Leitung des Sektionschefs Dr. Ritter 
von Wittek, welchem ein Kaiserliches Handschreiben Dank 
und Anerkennung für seine provisorische Leitung des Handels- 
ministeriums ausdrückte, mit letzterem verbunden, doch ist es 
(8. Nr. 76 8. 690 d. Ztg.) bekannt, dass die Schaffung eines 
eigenen Eisenbahnministeriums in Aussicht genommen ist, an 
dessen Spitze FML. Frhr. von Guttenberg treten soll. 
Diesem neu zu kreirenden Ministerium soll auch die Verwal- 
tung der K. K. Staatsbahnen unterstellt werden, wenn deren 
Neuorganisirung vollzogen sein wird, mit welcher Aufgabe der 
Sektionschef im Handelsministerium, Dr. von Körber, 'be- 
traut wurde. 


Der Personenwechsel im Präsidium der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen. 


Dieser dem Vorstehenden gemäss eingetretene Personen- 
wechsel vollzog sich vorerst in einer feierlichen Verabschiedung 
des Präsidenten von Bilinski vonden Angestellten der K.K. 
Staatsbahnen, welche in der Zahl von ungefähr 2000 Be- 
diensteten aller Kategorien erschienen waren. 

Der rangälteste Beamte der Generaldirektion, Hofrath 
von Bischoff, richtete an den Finanzminister eine An- 
sprache, in welcher er insbesondere auf die Leistungen des 
Herrn von Bilinski für das Personal hinwies. Die Vorschrift 
für. die Aufnahme und Beförderung, bezw. Vorrückung des 
Personals; die Erweiterung der Systemisirang für Posten in 
allen Dienstzweigen; die Verbesserung der Reiseentschädi- 

ungs- und Uebersiedlungsauslagen; die Aufbesserung der 
ebenbezüge des Unterbeamten- und Dienerpersonals; die Er- 


Bau, Sügsn- 


höhung der Quartiergelder; die Einreihung der Aerzte in den 
Beamtenstatus, die Aufnahme derselben in den Pensionsfonds 
und die Schaffung eines Fonds zur Unterstützung nicht pen- 
sionsfähiger Aerzte, sowie deren Wittwen und Waisen; Er- 
höhung des normirten Monatslohnes der weiblichen Bedien- 
steten und Aufnahme derselben in den Provisionsfonds; 
Remunerirung von Arbeitern, welche eine ununterbrochene 
Dienstzeit von 25 Jahren aufzuweisen haben; Ermässigung 
der Miethzinse in den Arbeiterhäusern; die Einbeziehung der 
Arbeiter in das statusmässig eingereihte Dienerpersonal und 
Aufnahme desselben in den Provisionsfonds 

Aus der Erwiderung des Herrn von Bilinski anf die 
mit. stürmischem Beifall begleitete Ansprache sind folgende 
Stellen hervorzuheben: h 

"” „Wenn man eine Verwaltung von dem enormen Umfange 

der Verwaltung der Staatsbahnen übernimmt, so hat man die 
Absicht, in einer entsprechenden Zeit womöglich grössere 
Reformen, die man als nothwendig erkennt, in diesem Orga- 
nismus zu schatten. Wenn wir in dem uns zur Verfügung 
gestandenen kurzen Zeitraum nicht alles erreichen konnten, 
so.haben doch die Staatsbahnen in den letzten 4 Jahren einen 
schönen normalen Gang des Fortschrittes eingehalten. Vor 
allem war es unsere Aufgabe, in jeder Beziehung den tech- 
nischen Fortschritten zu folgen, weil dieselben im Zusammen- 
hange mit der Sicherheit des reisenden Publikums und mit der 
militärischen Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen stehen. Mit 
Hilfe unserer Techniker ist eine Reihe von Verbesserungen 
zustande gekommen, welche uns das Zeugniss ausstellen, dass 
wir wirklich an der Spitze des technischen Fortschrittes mar- 
schirt sind. Ich weise hin auf die Luxuszüge, auf die 
schönen Brückenbauten, ferner darauf, dass grosse Komplexe 
von Bahnen total umgebaut worden sind und dass wir heute Bahn- 
komplexe haben, welche die früheren Verwalter nicht mehr 
erkennen. würden. Ich will es nicht als,unser Verdienst allein 
bezeichnen, dass in den letzten 4 Jahren verhältnissmässig 
weniger Unfälle vorgekommen sind; wir verdanken dies nebst 
Gottes Gnade der guten strammen und genauen Einrichtung 
unseres Betriebsdienstes. Das Zweite, das ich mir auch als 
Programm aufgestellt habe. das ist die gleichzeitige Hebung 
des kommerziellen und finanziellen Dienstes. Thatsache ist 
es, dass man trachten musste, das Ergebniss der Staatsbahnen 
auch finanziell zu heben, dass man aber andererseits die finan- 
zielle Steigerung der Staatsbahnen unmöglich vereinbaren und 
verbinden konnte mit Maassnahmen. welche den kommer- 
ziellen Interessen widersprachen. Wir haben die Tarife er- 
höht, trotzdem die Geschäftswelt sich dagegen wehrte und 
einen Niedergang der Geschäfte vorhersagte; dies ist aber 
thatsächlich nicht eingetroffen. Wir haben durch die Erhö- 
hung der Tarife es dahin gebracht, dass trotz der erheblich 
gestiegenen Ausgaben das Reinergebniss sich bedeutend ge- 
bessert hat, wie die Verzinsung unseres Kapitals und auch 
der Betriebskoeffizient am besten nachweisen. Wir haben ge- 
holfen eine Menge neuer Industrien zu schaffen, anderen unter 
die Arme gegriffen und damit das schwierige Problem von 
den finanziellen und volkswirthschaftlichen Aufgaben des 
Staatseisenbahn-Betriebes wirklich gelöst. Nun, meine Herren, 
das alles haben ja Sie gethan. Ich kann es ehrlich sagen, 
weil ich ja sehr viel Gelegenheit gehabt habe, den strengen 
Dienst kennen zu: lernen. Unter den schwierigen Verhält- 
nissen, unter der immensen Zahl von Geschäften, welche bei 
dem derzeitigen Organismus die Generaldirektion belastet, ge- 
hört eine ausserordentliche Opferfreudigkeit dazu, um die 
Geschäfte so gut und glatt zu leiten, wie es die General- 
direktion gethan hat. Kir 
} Der bestehende Organismus der Betriebsdirektionen hat 
sich stets bewährt, ebenso habe ich bemerkt, mit welcher Aul- 
opferung und Arbeitsfreudigkeit auf den Strecken alles thätig 
war bis herunter zum kleinsten Diener. Ich habe mich auch 
überzeugt, dass selbst bei derjenigen Kategorie des Personals, 
die erst durch die Stabilisirung der Arbeiter geschaffen wurde, 
der Pflichteifer so gross, das Pflichtbewusstsein so entwickelt 
ist, dass die Befürchtung, die von einzelnen Seiten ausge- 
sprochen wurde, es könnte infolge Auflösung des Akkords 
der Eifer der Arbeiter nachlassen, die Leistung in der Arbeit 
abnehmen und dass 1m p1BR dessen mehr Arbeiter aufgenom- 
men werden müssten, sich als nicht berechtigt erwiesen hat. 

Ich habe gehört, das Personal fürchtet die neue Organi- 
sation. Die Furcht ist ganz unbegründet. Die Organisation, 
soviel ich sie kenne und soviel ich das Recht habe, heute da- 
von zu sprechen, ist lediglich im Interesse des Dienstes und 
damit auch des Personals gedacht Wer weiss, ob bei der 
neuen Organisation nicht dies und jenes zum Vortheile des 
Personals geschehen wird; gehen Sie getrost wieder an die 
Arbeit und sehen Sie mit Beruhigun er Zukunft entvegen. 
Ich bleibe in einem Staatsamte, welches viele Beziehungen zu 
den Staatsbahnen hat. Ich werde vielleicht manchmal in der 
schwierigen Lage sein, etwas aus dem Budget der Staats- 
bahnen streichen zu müssen, aber wenn überhaupt ein Finanz- 


minister sich zur Aufgabe stellen könnte, das Budget der 
Staatsbahnen ungerechtfertigterweise zu kürzen, so wäre ich 
wohl der letzte, welcher die Staatsbahnen schädigen würde. 
Ich wiederhole das, was ich mir am Tare meines Dienstan- 
trittes zu Ihnen zu sagen erlaubte: Der Eisenbahnbeamte be- 
darf vor allem und in höherem Maasse als andere der Hilfe 
Gottes, weil in seinem Dienste eine Menge von ihm unab- 
hängiger Elemente mitwirken, denen gegenüber er machtlos 
ist. Hierzu sind nach Fleiss, Eifer und Gewissenhaftigkeit 
nothwendig, wozu bei uns ein besonders scharf ausgeprägtes 
patriotisches Gefühl kommt. Ich kann daher diese schöne 
Feier nicht besser schliessen, als indem ich Sie auffordere, 
einzustimmen in den Ruf: unser Allerhöchster Herrscher, 
unser Allergnädigster Kaiser und Herr lebe hoch!“ 

Bei der später erfolgten Vorstellung der Fachabthei- 
lungs- Vorstände, Betriebsdirektoren und dienstfreien Ober- 
beamten der Generaldirektion bei deren neuen Chef, Dr. von 
Körber, hielt Finanzminister Dr. von Bilinski eine An- 
sprache, in welcher er darauf hinwies, dass Dr. von Körber 
an der Wiege des Staatsbahnsystems in Oesterreich gestanden 
und seitdem alle Agenden der Staatsbahnen durch seine 
Hände gegangen sind. Er sei daher auch berufen zewesen, 
bei allen jenen Maassnahmen mitzuwirken, welche im Inter- 
esse des Personals in der letzten Zeit durchgeführt worden sind. 
Um so beruhigter könne er die Zukunft des Personals, sowie 
die Durchführung der neuen Organisation seinen Händen an- 
vertrauen. Zum Schluss beglückwünscht der Finanzminister 
den Sektionschef Dr. v. Körber zu der ihm in Anerkennung 
seiner bisherigen ausgezeichneten Wirksamkeit verliehenen 
hohen Ordensauszeichnung. 

In seiner Erwiderung sagte Sektionschef Dr. v. Körber 
beiläufig folgendes: er trete nicht als ein Unbekannter vor das 
Personal, vielmehr habe er in seiner früheren antlichen Stel- 
lung Gelegenheit gehabt, nahezu mit allen Herren, welche hier 
ver-ammelt sind, in dienstliche Berührung zu treten. Auch 
die Agenden der Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen seien ihm nicht fremd, indem er mit denselben bereits 
seit einer langen Reihe von Jahren vielfache amtliche Befas- 
sung hatte. Um so mehr sei er sich der hohen Verantwortung 
bewusst, und vermögn er in vollem Umfange die Schwierig- 
keit der ihm gestellten Aufgabe zu erkennen, die angesichts 
der in Aussicht stehenden Aenderungen in der Organisation 
mit erhöhten Anforderungen tür das Personal verbunden sein 
wird. Er könne daher die Herren nur bitten, auch ihm in be- 
währter Pflichttreue ihre thatkräftige Unterstützung zu leihen 
und mit vollem Vertrauen entgegenzukommen. Er seinerseits 
werde in der ihm zugemessenen Zeit der Amtsführung ver- 
suchen, den hervorragenden Männern nachzustreben, welche 
vor ihm an dieser Stelle gestanden haben, und sich bemühen, 
stets jene wichtigen staatlichen und wirthschaftlichen Inter- 
essen mit Nachdruck zur Geltung zu bringen, welche zu pflegen 
und sicherzuste!len die Staatseisenbahn - Verwaltung berufen 
ist. Er werde ein warmer Freund des Personals aber 
zugleich ein strenger Vorgesetzter in dem Sinne sein, dass 


er verlange, dass jeder auf seinem Posten voll und ganz 
seine Schuldigkeit thue Gern und bereitwillig werde er 
indess Tüchtigkeit, Eifer und Hingebung im Dienste 


zur verdienten Anerkennung bringen, sowie er andererseits 
darauf sehen werden, dass die Würde und das Ansehen 
des Standes jederzeit hochgehalten werden. Im Namen 
des ganzen Personals könne er zum Schluss an den l'inanz- 
minister nur die Bitte richten, derselbe möge in seinem neuen 
hohen Staatsamte der Staatseisenbahn - Verwaltung dasselbe 
Wohlwollen zuwenden, welches derselbe in seiner früheren 
Stellung als Präsident der Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in so reichem Maasse bethätigt habe. 


Die staatliche Einlösung der Nordwestbahn, event. der 
Elbethalbahn. 


Der von mehreren Seiten geäusserten Anschauung, dass 
zwischen dem garantirten Netze der Oesterreichischen Nord- 
westbahn und der Elbethalbahn als ihrem ungarantirten Netze 
ein So untrennbarer Zusammenhang besteht, dass eine ohne 
die andere nicht vom Staate eingelöst werden könne, tritt die 


\ „N. Fr. Pr.“ mit folgender Darstellung entgegen, welche nach 
, ihrer Versicherung die Ansicht der „maassgebenden Kreise“ 


wiedergibt: 

s ist bekannt, dass schon in der Konzession des Er- 
gänzungsnetzes (der ee welche ursprünglich einem 
Konsortium unter Führung des Fürsten Thurn und Taxis er- 
theilt worden ist, die Uebertragung derselben in die Oester- 
reichische Nordwestbahn vorgesehen war. In derselben Kon- 
zession wurden jedoch auch zugleich die Bestimmungen für 
die abgesonderte Einlösung des Ergänzungsnetzes durch den 


| Staat getroffen, ohne dass auch nur mit einem Worte ange- 


deutet wurde, dass das staatliche Einlösungsrecht bezüglich 
des garantirten Netzes hierdurch irgendwie berührt oder be- 
schränkt werden solle. Der Standpunkt, dass das garantirte 


mar 


Unternehmen und das Ergänzungsnetz zwei selbständige Unter- 
nehmungen bilden, erscheint auch in den Statuten der Nord- 
westbahn, insbesondere bei den Bestimmungen über die Ver- 
wendung des Ertrages dieser beiden Unternehmungen, konse- 
quent festgehalten. Dass dermal für beide Netze der Nord- 
westbahn und für die Südnorddeutsche Verbindungsbahn eine 
gemeinsame Administration besteht, kann an der rechtlichen 
Selbständigkeit dieser 3 Bahnunternehmungen um so weniger 
etwas ändern, als ja die Eventualität einer Aufhebung dieser 
gemeinsamen Administration in dem Protokoll vom 4. Februar 
1878, womit die Durchführung der Garantiebestimmungen unter 
gleichzeitiger Ordnung der Verkehrsrelationen, gemeinsamen 
Auslagen und der Fahrparksabrechnung zwischen diesen drei 
Bahnunternehmungen einverständlich geregelt wurde, geradezu 
vorgesehen erscheint. Dass übrigens auch die Verwaltung 
der Oesterreichischen Nordwestbahn selbst die Anschauung 
von der Untrennbarkeit ihrer beiden Netzes keineswegs theilt, 
ergibt sich daraus, dass dieselbe in dem Protokollar - Ueber- 
einkommen vom 7. Mai 1885 sich damit einverstanden erklärt 
hat, dass der Termin für den Beginn des staatlichen Ein- 
lösungsrechtes lediglich in Ansehung des garantirten Netzes 
auf den 1. Januar 1895 vorgerückt werde, ohne hierbei hin- 
sichtlich der staatlichen Einlösung des Ergänzungsnetzes 
irgend eine Erwähnung zu thun. 


Geltendmachung von Frachterstattungs- und Refaktie- 
ansprüchen. 


Bei Frachterstattungs- und Refaktieansprüchen, welche 
'durch andere Personen als die Bezugsberechtigten eingebracht 
werden, sind gemäss einer Entscheidung des K. K. Oester- 
reichischen Finanzministeriums auch Einverständnissbeschei- 
nigungen in Form von kaufmännischen Benachrichtigungs- 
schreiben der le unterworfen. Die Eisenbahnver- 
waltungen haben infolge dessen eine neue Drucksorte (Noti- 
fikationsschreiben) autgelegt, in welcher die diesfälligen 
Drucksorten in eine einzige vereinigt erscheinen. Im Falle 
der Namhaftmachung eines Bezugsberechtigten durch den 
Adressaten muss das erwähnte Notifikationsschreiben in zwei 
Exemplaren ausgefertigt werden, von denen eines für den 
Stationsvorstand, das zweite zur Legitimation des Bezugsbe- 
rechtigten bestimmt ist. 

Es erscheinen sonach folgende Beläge stempelpflichtig: 
1. Vollmachten sind mit einem Stempel von 50 kr. zu versehen. 
9. Cessionen sind nach dem Werthe des Entgelts und nach 
Skala II zu stempeln. 3. Einverständnissbescheinigungen in 
Form von kaufmännischen Benachrichtigungsschreiben sind 
als kaufmännische Anweisungen nach dem angewiesenen Be- 
trage und nach Skala I zu stempeln. Bei mangelnder oder 
mangelhafter Stempelung oder bei Vermuthung unrichtiger 
Angabe des Üessionsentgeltes (ad 2) werden die bezüglichen 
Bescheinigungen an die zuständige Finanz - Bezirksdirektion 
zur Amtshandlung weitergeleitet werden. Jede derartige Ein- 
gabe ist im Sinne der Zusatzbestimmungen der verschiedenen 
Tarife (Theil I) zu $ 61 (4) des Betriebsreglements für Oester- 
reich - Ungarn, $ 50 (4) des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, bezw. Art. 12 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens, nebst den Beweisdokumenten 
noch mit einer besonderen, von Fall zu Fall beizubringenden 
Einverständnissbescheinigung zu belegen. Die Parteien haben 
daher bei Einreichung ihrer Frachterstattungs- und Refaktie- 
ansprüche im Sinne der citirten Bestimmungen vorzugeher. 


Der Borstenviehmarkt in Steinbruch. 


Der Ungarische Ackerbauminister richtete an die Borsten- 
viehhalle in Steinbruch, als die offizielle Vertretung des Stein- 
brucher Borstenviehmarktes, eine sehr erergische Zuschrift, 
in welcher mit der Entziehung aller staatlichen Begünstigungen 
für diesen Markt gedroht wird, falls derselbe nicht bis zum 
15. Oktober gänzlich geräumt wird, damit eine gründliche 
Desinfizirung desselben möglich werde. Zu diesen staatlichen 
Begünstigungen gehören die Verleihung des internationalen 
Charakters des Marktes, die veterinärpolizeilichen Verfügungen, 
die Investitionen des Staats für diesen Zweck und viele an- 
dere Begünstigungen, ohne welche der Markt in seiner heu- 
tigen Gestalt kaum bestehen könnte. Das Ungarische Mini- 
sterium hat alles aufgeboten, um bei der Oesterreichischen 
Regierung die Einfuhr von Vieh aus Steinbruch nach Oester- 
reich zu ermöglichen, und dieselbe wurde thatsächlich schon 
vor 3 Wochen mit Ausnahme Galiziens, der Bukowina und des 
Küstenlandes für alle Oesterreichischen Kronländer gewährt. 


Der Staatsvoranschlag der Ungarischen Staatsbahnen 
für das Jahr 189%. 


Dem vom Königlich Ungarischen Finanzminister dem Ab- 
geordnetenhause vorgelegten allgemeinen Staatsbudget für 
1896, welches die Gesammteinnahmen mit 473 064 398 fl., die Ge- 
sammtausgaben mit 472987244 fl, sohin den Ueberschuss mit 


77154 fl. beziffert, sind folgende die Staatseisenbahnen betreffen- 
den Daten zu entnehmen: 

Im Handelsministerium ergibt sich ein Plus der Aus- 
gaben von 7,44 Millionen Gulden, wovon die Hälfte, nämlich 
3.8 Millionen Gulden, auf die Staatseisenbahnen entfällt. Die 
Kosten der Maschinenfabrik der Staatseisenbahnen erhöhen 
sich um eine Million Gulden und jene des Diosgyörer Eisen- 
werkes um 1,2 Millionen Gulden. 

Das Investitionserforderniss der Staatseisenbahnen ist 
unverändert mit dem bisherigen Betrage von 7 426550 fl. präli- 
minirt worden, obschon die graduelle Entwickelung des Ver- 
kehrs, die Ausdehnung des Bahnnetzes und die ins Leben ge- 
rufene Reform des Personen- und Gütertarifs ein voraussicht- 
lich bedeutendes Steigen des Erfordernisses bei diesem Titel 
im Gefolge haben und die bei den Staatseisenbahnen bereits 
unvermeidlich gewordenen Ergänzungsarbeiten und neue An- 
schaffungen, der Ersatz und die Vermehrung der Verkehrsmittel 
einen den bisherigen Rahmen übersteigenden Kostenaufwand 
erheischen werden. Die Erläuterungen enthalten die Ankündi- 
gung einer bevorstehenden Investitionsanleihe für die 
Staatseisenbahnen. 

Die Schlussrechnungen der letzten Jahre liefern den 
Beweis, dass mit den im Budget eingestellten Summen für die 
Investitionen der Staatsbahnen niemals das Auslangen gefun- 
den wurde. In den letzten 5 Jahren wurden für diese Investi- 
tionen insgesammt 26,5 Millionen veranschlagt, thatsächlich 
aber 60.5 Millionen Gulden, unter diesem Titel also um 385 Mil- 
lionen Gulden mehr, ausgegeben. Dabei wurden aber nicht 
alle berechtigten, sondern nur die brennendsten Bedürfnisse 
der Staatsbahnen befriedigt. Bei der fortwährenden Erweite- 
rung des Netzes und der Steigerung des Verkehrs ist nicht 
vorauszusehen, dass der Investitionsbedarf sich verringern 
werde, im Gegentheil, er werde in höherem Maasse steigen, 
als bisher. Diese Ansprüche ergeben sich ebenso sehr aus den 
Anforderungen der Sicherheit des Verkehrs, als auch daraus, 
dass nicht zugegeben werden kann, dass in der Entwickelung 
der Staatsbahnen ein Rückschlag eintretee Es kommt dabei 
auch die Frage des Erträgnisses in Betracht. Wenn auch die 
Staatsbahnen in erster Linie wirthschaftliche Interessen zu 
befriedigen haben, so darf doch auch des finanziellen Erträg- 
nisses nicht ganz vergessen werden. Mit Rücksicht auf die 
enormen Opfer, welche der Staat durch Schaffung des Netzes 
der Staatsbahnen gebracht, darf mit Recht erwartet werden, 
dass auch die Einnahmen des Staats in einigem Verhältnisse 
zu den Opfern verbleiben. Wenn die Investitionen fortwährend 
aus den regelmässigen Einnahmen des Staats bedeckt werden, 
werde dieses Ziel nicht zu erreichen sein, denn es werde diese 
Summe anderen, realen Bedürfnissen entzogen. Die Staats- 
bahnen liefern einen Nettoreinertrag von 16 Millionen Gulden. 
Da wir nahezu 1 Milliarde für das Netz der Staatsbahnen ge- 
opfert haben, entspricht dies einer Nettoverzinsung von 1,6%, 
und das ist in der That eine sehr minime Verzinsung. Der 
Finanzminister glaubt daher, dass es zu keiner falschen Beur- 
theilung der finanziellen Lage Ungarns führen werde, wenn die 
Regierung erklärt, dass sie die Frage zum Gegenstande des 
Studiums macht, ob es nicht angezeigt wäre, dem Beispiele 
anderer Staaten zu folgen und die ausserordentlichen Investi- 
tionen der Staatsbahnen im Wege einer Kreditoperation zu 
bedecken. Die Angelegenheit befindet sich zur Zeit erst in 
diesem Stadium. Wenn die Regierung zu einem Resultate ge- 
langt sein werde, so werde sie auch nicht säumen, der Gesetz- 
I hierüber Gelegenheit zu einer weiteren Erörterung 
zu bieten. 


Bahneröffnungen. 


Am 22. September d. J. wurde die der Arader Betriebs- 
leitung der Königlich Ungarischen Staatsbahnen unterste- 
hende 37,94 km lange schmalspurige Eisenbahn Gyulafe- 
herväar (Karls en -Zalathna mit folgenden Stationen 
und Entfernungen ab Gyulafehervär (Umlade- und Anschluss- 
station) dem öffentlichen Verkehre übergeben: Gyulafehervar 
innere Stadt, Verladestation (2,31 km), Kisfalud PH (6,83 km), 
Särd-Magyar Igen (10.03 km), Tötfalud PH (15,97 km), Metesd 
(20,55 km), Pojana PH (23,01 km), Preszäka PH (28,52 km), 
Galacz-Fenes (31,03km), Petrozsän PH (34,25 km) und Zalathna 
(37,94km). Die Strecke hat Anschluss an die Linie Arad-Tövis. 

Ferner ist am 96. September d. J. die der gleichna- 
migen Aktiengesellschaft gehörige, 62,89 km lange Te- 
mesvar-Nagy-Szt. Miklöser Lokalbahn, welche 
von der Direktion der Ungarischen Staatsbahnen ver- 
waltet wird und der Betriebsleitung in Szegedin unterstellt 
ist, dem Öffentlichen Verkehre übergeben worden. Diese Lokal- 
bahn besitzt folgende, für den Gesammtverkehr eingerichtete 
Stationen, welchen die Entfernung ab Anschlussstation 
Temesvär-Josephstadtin‘ ) beigefügt ist: Uj-Bessenyö (12,95 km), 
Kis-Becskerek (17,63 km), Billed (28,18 km), Sandorhäza (34,06 km), 
Lovrin (47,40 km), Nagy-Oesz (54,70 km) und Nagy-Szt. Miklös 
(62,89 km) Anschlussstation. 
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Am 4A.d. Mts. wurde die von der internationalen Elek- 
trizitätsgesellschaft und von der Firma Lindheim & Co 
in Wien erbaute, mehr als 9 km lange elektrische Bahn 
von Teplitz nach Eichwald dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. 


Eröffnung von Haltestellen. 


„Priel‘“ für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Am 1. d. Mts. wurde auf der Linie Banjaluka-Doberlin, 
zwischen der Station Pojedor und der Haltestelle Dragotinja 
der K. K. Bosnabahn eine neue Haltestelle „Brezicani“ 
für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


tionen Dälja und Broadin bezw. Vukovär der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen gelegene, bisher dem öffentlichen Ver- 
kehre nicht dienende Station „Boroco' wurde am 25. Sep- 
tember d. J. für den Wagenladungs - Frachtgutverkehr unter 
gewissen (kundgemachten) Beschränkungen eröffnet. 


Namensänderungen. 
Die auf der Linie Doboj-Siminhan der K. K. Bosnabahn 


peiseene Station Petrovoselo erhielt den Namen „Bosnisch- 
etrovoselo“. 


Börsenbericht und Kursnotiz, 


Das Ministerium Badeni will sein sehnlichst erwartetes 
Aktionsprogramm erst dem am Ende dieses Monats zusammen- 
tretenden Reichsrathe enthüllen. Auch die Erwiederungen der 
einzelnen Minister auf die von ihrem Beamtenkörper an sie 
en Ansprachen ergingen sich nur in Allgemeinheiten; 

iese Ungewissheit und noch mehr eine missverstandene 
Aeusserung des Ackerbauministers über „die der Landwirth- 


schaft fremde Spekulation“ hatte die Börse verstimmt, obzwar | 
nach einem offiziösen Kommentar darunter nichts anderes als | 
der Schutz gegen den Wucher und die Ausbeutung gemeint 


werden konnte. Der Rückschlag des Goldminenfiebers in Paris 
und London machte sich so wie in Berlin auch in Wien be- 
merkbar. Die Tendenz war für Transportwerthe recht flau. 
Ausser einer mässigen Steigung der Aktien der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn (393,50) und der Böhmischen West- 
bahn (416,50) erlitten die Aktien der übrigen Bahnen grössere 


oder geringere Abschwächungen. So notirten die Aktien der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 3525, Nordwestbahn 268.50, Elbe- 
thalbahn 280,50, Südbahn 112,25, Aussig-Teplitzer Bahn 1750, 
Böhmischen Nordbahn 284, Buschtährader Bahn Lit. A. 1475, 
Kaschau-Oderberger Bahn 197, Lemberg-Üzernowitzer Bahn 322,50, 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn 218 und Ungarisch-Galizi- 


| schen Bahn 208. Der Prioritätenmarkt war ganz still. 

Am 1. d. Mts. wurde die auf der Linie Unter-Drauburg- 
Wolfsberg, zwischen den Stationen Wolfsberg und St. Stefan | 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegene Haltestelle | 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Es ist verliehen: dem Eisenbahndirektor Wagner in 
Breslau die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 


| daselbst und dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Platt 
Die auf der Strecke Dalja-Bosna-Brod zwischen den Sta- | 


in Düsseldorf die Stelle des Vorstandes der Betriebsinspek- 
tion 1 daselbst. 

Versetzt sind: der Eisenbahndirektor Brettmann, 
bisher in Weissenfels, als Vorstand der neu errichteten Ma- 
schineninspektion nach Jena und der Baurath Meyer, bisher 
in Magdeburg, als Vorstand der Maschineninspektion nach 
Weissenfels. 

In den unmittelbaren Staatsdienst sind übernommen: der 
Regierungsbaumeister Graeger, bisher Direktor der Werra- 
Eisenbahngesellschaft in Meiningen, unter Ernennung zum 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, und der Maschinen- 
inspektor der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft Rumpf 
in Weimar, unter Ernennung zum Fisenbahn-Maschinen- 
inspektor; Graeger ist der Eisenbahndirektion in Erfurt, 
Rumpf der Eisenbahndirektion in Magdeburg zur Beschäfti- 
gung überwiesen. 

Dem Regierungsassessor Hövener, Mitglied der Eisen- 
balındirektion in Breslau, ist die nachgesuchte Entlassung 
aus dem Staatsdienste ertheilt worden. 


Kaschau-Oderberger Bahn. 

Anlässlich der Jubilarfeier des 25 jährigen Bestandes der 
Kaschau-Oderberger Bahn wurde dem Generaldirektor derselben 
Peter Räth der Adel mit dem Prädikat de Ruttka, seinem 
Stellvertreter Heinrich Falk der Orden der Eisernen Krone 
III. Klasse und dem Öberinspektor Philipp Rindskopf das 
Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens Allerhöchst verliehen; die 
meisten Bediensteten wurden mit Gratifikationen bedacht. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Stationen. 


Ludwigs - Eisenbahngesellschaft. Die 
zwischen den Stationen Fürth und Mug- 
genhof neu errichtete Haltestelle „Fürth 
Ost“ kommt am 

Montag, den 14 Oktober 189 

Vormittags 10 Uhr 
für den Personenverkehr zur Eröffnung. 
Sämmtliche fahrplanmässige Züge hal- 
ten von diesem Tage ab dortselbst an. 

Wegen der Fahrpreise, sowie wegen 
der am gleichen Tags beginnenden Er- 
gänzung der Fahrordnung wird auf die 
in den Bahnhöfen befindlichen Anschläge 
verwiesen. 

Nürnberg, am 10. Oktober 1895. (2127) 
Das Direktorium. 


2. Betriebsüberlassungen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab ist der Be- 
trieb der Strecke Welle-Elten-Ze- 
venaar an die Niederländische Staats- 
eisenbahngesellschaft übergegangen. 

Köln, den 8. Oktober 1895. (2128) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Der an der Bahnstrecke Berlin- 
Stettin zwischen den Stationen Buch 
und Bernau gelegene bisherige Personen- 
Haltepunkt Zepernick wird am 
15. d. Mts. für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr eröffnet werden. 

Sendungen nach Zepernick dürfen nur 
frankirt, von dort nur unfrankirt, in 
beiden Richtungen ohne Nachnahme- 


| 


belastung aufgegeben werden. Die An- 
nahme und Auslieferung von Stückgut, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, sowie von Sprengstoffen, ebenso 
der Privatdepeschen-Verkehr ist ausge- 
schlossen. 

Ferner findet vom 10. d. Mts. ab auf 
der zwischen Pasewalk und Löknitz 
gelegenen Haltestelle Zerrenthin 
auch unbeschränkte Abfertigung von 
Vieh statt. 

Berlin, den 5. Oktober 1895. (2129) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle a. S. 
Am 15. Oktober d. J. wird der in Kilo- 
meterstation 75,8 der Strecke Jüterbog- 
Röderau zwischen den Stationen Oehna 
und Wend.-Linda gelegene Haltepunkt 
Zellendorf, welcher bisher nur dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr diente, auch 
für den Eil- und Frachtstückgutverkehr 
eröffnet. 

Die in den Tarifnachträgen, gültig 
vom 1. Oktober d. J. für Zellendorf vor- 
gesehenen Frachtsätze treten mit dem 
obigen Eröffnungstage in Kraft. 

alle a/S., den 5. Okt. 1895. (2130J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den Preussischen Staatsbahnen, so- 
wie Vieh- etc. Tarif der Preussischen 
Staatsbahnen. Am 15. Oktober d. J. 
wird der bisherige Personen-Haltepunkt 
Zellendorf zwischen den Stationen 
Oehna und Wendisch - Linda der zum 


Direktionsbezirk Halle a. Saale gehö- 
rigen Strecke Jüterbog - Falkenberg für 
den Eil- und fFrachtstückgutverkehr er- 
öffnet und in die oben bezeichneten Ta- 
rife einbezogen. Stückgüter im Einzel- 
gewichte von mehr als 100 kg sind aus- 
geschlossen. Ebenso ist die Abfertigung 
von Fahrzeugen und Sprengstoffen aus- 
geschlossen. Nähere Auskunft über die 
Höhe der Frachtsätze ertheilen die Gü- 
terabfertigungsstellen. 

Halle a/S., den 6. Okt. 1895. (2131J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit der Betriebseröffnung der Schluss- 
strecke Stolzenhagen - Oallies — 15. Ok- 
tober 1895 — werden die Stationen 
Barskewitz, Pansin, Stolzenhagen und 
Tornow, welche bereits vom 1. Sep- 
tember 1895 für den Wagenladungs- 
Güterverkehr eingerichtet sind, sowie 
die Stationen Falkenwalde, Gutsdorf, 
Reetz, Steinberg i. Brdbg. für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh-, Fahr- 
zeug- und gesammten Güterverkehr und 
der Personen-Haltepunkt Hassendorf für 
den Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet, 

Der dieserhalb herausgegebene Nach- 
trag 3 zum Gütertarif der Gruppe I 
— Bromberg, Danzig, Königsberg — 
enthält: 

a) die Entfernungen und Frachtsätze 

für vorgenannte Stationen, 

b) abgekürzte Entfernungen für die 

Stationen der Strecke Wittenberg in 
Westpreussen-Callies und 


c) ermässigte Ausnahmesätze für Holz 

und Getreide, 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Bromberg, den 5. Oktober 1895. (2132) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 10. Oktober d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Finnentrop-Rothemühle ge- 
ee Station Gerlingen für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr eröffnet. 

Elberfeld, den 5. Oktober 1895. (2133) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit dem 20. Oktober a. St./1. November 
n. St. d. J. werden die Stationen Char- 
lottenbrunn, Gnadenfrei, Landeshut, 
Lüben, Mittelsteineund Ruhbank (Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Breslau) sowie 
rbppet (E.-D.-Bezirk Kattowitz) in den 
Tarif für den Deutsch-Sosnowicer Grenz- 
verkehr vom 26. Februar a. St./10. März 
n. St. 1893 aufgenommen. 

Die betreffenden Frachtsätze sind bei 
den vorstehend genannten Stationen zu 
erfahren. 

Kattowitz, den 8. Oktober 1895. (2134) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 189. 
Am 15. Oktober d. J. wird die Station 
Offenbach a/Main des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. in den 
obengenannten Tarif aufgenommen. 
Näheres bei den betheiligten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 6. Oktober 1895. (2135) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güterver- 
kehr. Am 15. Oktober 1895 kommen im 
obenbezeichneten Verkehr für die an 
der Strecke Stolzenhagen-Callies des 
Direktionsbezirks Bromberg gelegenen 
Stationen Falkenwalde, Reetz, Steinberg 
in Brandenburg und Gutsdorf direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte treten 
für die an der Strecke Callies-Schneide- 
mühl gelegenen Stationen (ausschliess- 
lich Schneidemühl) theilweise ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze ertheilen die betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen Auskunft, 
Magdeburg, den 7. Oktober 1895. (2136) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich, Herausgabe der 22. 
Nachträge zu den Tarifhefteni 
und 2. Am 1. November d.J. treten zu 
den Heften 1 und 2 des Gütertarifs für 
obenbezeichneten Verband die 12. Nach- 
träge in Kraft. Dieselben enthalten 
ausser einigen anderen bereits früher 
bekannt gemachten Maassnahmen eine 
Aenderung der Bestimmungen über die 
Anwendung der zur Ausgleichung des 
jeweiligen Kursstandes der Oesterreichi- 
schen Währung eingeführten Kursdiffe- 
renzen, ferner Ausnahmesätze für Chlor- 
magnesium zwischen Stassfurt und Prag 
nebst Vororten, Ausnahmesätze für Roh- 
eisen von Giessen und Lollar nach ver- 
schiedenen Öesterreichischen Stationen 
und einige Berichtigungen. Durch Nach- 
trag 12 zu Taritheft 1 wird ausserdem 
Een der Ausnahmetarif Knochenfett 
und Talg geändert und ergänzt. Auch 
kommen durch diesen Nachtrag Fracht- 
sätze für den allgemeinen Klassengut- 
Verkehr zwischen Bregenz einerseits 
und Halle a/S., Magdeburg und Stass- 
furt andererseits, Ausnahmesätze für 
Getreideetc. zwischen Aujezd-Luhatscho- 
witz und Osnabrück, für Porzellanerde 
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(Kaolin) etc. zwischen, Oberbriz und 
Podersam einerseits und Lüneburg bezw. 
Treuenbrietzen andererseits, für Holz- 
stoff und Holzzellstoff zwischen Zartles- 
dorf und Treuenbrietzen und für Blei- 
erze zwischen Mies-Kladrau und Gern- 
rode a. Harz zur Einführung. 

Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Güter-Abfertigungsstellen und Ver- 
waltungen zum Preise von je 10 48 oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 6. Oktober 1895. 2137) 

Königliche Eisenbahrdirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Vom 1. November ]. J. bis auf weiteres 
werden die im Ausnahmetarif Nr. 1 für 
den Getreideverkehr von Stationen der 
1. K. K. priv. Donau-Dampfschifffahrt 
nach Bayern mit Umschlag in Wien oder 
Passau, gültig vom 1. September 1895, 
enthaltenen Kursdifferenzen un- 
berücksichtigt gelassen. 

München, im Oktober 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Vom 1. November d. J ab 
werden die im Anhange zum Tarif 
Theil II vom 1. Februar 1894 enthaltenen 
Kursdifferenzen unberücksichtigt ge- 
lassen. Die im obigen Tarif nebst 
Nachtrag I enthaltenen sowie die im 
Verfügungswege eingeführten Fracht- 
sätze gelangen demnach vom genannten 
Tage ab ungekürzt zur Erhebung. 

reslau, den 4. Oktober 1895. (2139) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Verbands-Güterver- 
kehr. Mit Wirkung vom 15. Oktober d.J. 
ab wird der Ausnahmetarif 6 für Garne 
aller Art und Baumwollgewebe aut den 
Verkehr der Station Mülhausen Nord 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
ausgedehnt. 

Ueber die Höhe der Ausnahmefracht- 
sätze geben die betheiligten Abterti- 
gungsstellen Auskunft. 

Erfurt, den 5. Oktober 1895. (2140J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Dänischer Verband. Die im 
Ausnahmetarif vom 1. d. Mts für Stein- 
kohlen etc. aus dem Ruhrgebiet usw. 
nach Stationen der Dänischen Staats- 
bahnen enthaltenen Frachtsätze für 
Helsingborg gelten vom 7. d. Mts. auch 
im Verkehr nach Malmö über Kopen- 
hagen. Näheres bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 5. Oktober 189. (2141) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. November 1895 treten die 
zu nachgenannten Verbandstarifen ge- 
sondert ausgegebenen, die Kursdiffe- 
renzen enthaltenden Anhänge I!is 
auf weiteres ausser Kraft und haben 
daher die Frachtsätze der Tarife ohne 
Kürzung Anwendung zu finden. 


(2138) 


1. Klassentarif, Tbeil II, Heft Nr. ı 
vom 1. Januar 1895, 

2. Klassentarif, Theil II, Heft Nr. 3 
vom 1. Januar 1895, 

3. Klassentarif, Theil II, Heft Nr. 4 
vom 1. Oktober 1895, 

4. Klassentarif, Theil II, Heft Nr 7 
vom 1. Oktober 1894, 

5. Klassentarif, Theil II, Heft Nr. 9 
vom 1. Juni 1895, 

6. Getreide - etc. Ausnahmetarife, 
Theil III, Heft Nr. 1 und Nr. 2 vom 
1. August 1894, 

7. Getreide- etc. Ausnahmetarif, 


Theil III, Heft Nr, 3 vom 1. Dezem- 
ber 1894, i 

Ss. Getreide - etc. Ausnahmetarif, 
Theil IIl, Heft Nr. 4 vom 1. April 1895, 

9, Rinden - Ausnahmetarif, Theil IV, 
Heft Nr.2, AbtheilungB, vom 1. Ja- 
nuar 1894, 

10. Kohlen - Ausnahmetarife, Theil V, 
Hett Nr.1 und Nr.2 vom 1. Januar 1894, 

11. Obst-Ausnahmetarife, Theil VI, Heft 
Nr. | und Nr. 2 vom ]. Januar 1894, 

12. Ausnahmetarif für Eier, Erdharz, 
Mineralwasser und Palmkernöl im 
Verkehre mit Galizischen Stationen 
vom 1. März 1893. 

Auch die im Verfügungswege 
unter Angabe von Kursdifferenzen ein- 
geführten Ausnahmefrachtsätze und 
zwar: 

1. für frische Gänselebern mit 
Schnellzügen ab Wien K.E. B. nach 
Avricourt, Metz und Strassburg vom 
15. September 1894, 

rum ichenholzextrakt ab 

Barcs, Essek und Sissek nach Reichs- 

bahnstationen vom 1. Oktober 1894, 
3. für RindeabSteinamanger (Szom- 

bathely) nach Württembergischen 
Stationen vom 1. Februar 1895, 

4. für Filterplatten, guss- 
eiserne Röhren und Maschi- 
nentheile von Worms nach Pur- 
kersdorf und Pressbaum vom 15. Juli 
bezw. 1. August 1895, 

5 für Bruch- und Dolmitsteine ab Tob- 
lach nach Wangen i/Algäu vom 
1. Oktober 1895 

gelten vom 1. November 1895 an bis 
auf weiteres ohne Kursabschlag. 

München, im Oktober 1895. (2142) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Rheinisch -Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 10. d. Mts. treten 
ermässigte Frachtsätze für Getreide etc. 
nach den Seehafenstationen Emden, Leer, 
Norden und Papenburg zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern 
in Kraft. Das Nähere ist bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 8. Oktober 1895. (2143) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verband. Vom 1. November 1895 
an werden die in den Anhängen zu den 
Heften 1—4 des Gütertarifs, Theil II, 
vom 1. April 1895 enthaltenen Kursdiffe- 
renzen bei der Frachtberechnung un- 
berücksichtigt gelassen. 

Dresden, am 10. Oktober 1895. (2144) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1 und 2. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1. J 
kommen die Frachtsätze ohne Berück- 
sichtigung von Kursdifferenzen zur An- 
wendung. 

Breslau, den 6. Oktober 1895. (2145) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen, 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit sofor- 
tiger Gültigkeit gelangen 

a) für die Beförderung von Filter- 
latten, N 
b) für die Beförderung von guss- 
eisernen Röhren, 
ec) für die Beförderung von Ma- 
schinen- und Armatur- 
theilen 
in Ladungen von je 10000 kg oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht für 
den Wagen und Frachtbrief zwischen 
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dem. 


Bass or ort | 


Station 


Bemerkungen 


‚ (insbesondere 


etwaige Merk- 


| Name male, welche zur 


der Bahn 


| „„ Aufklärung 
| dienen können). 


10' 


45 


Steinheim 
Altona 
Beverungen 
Rastatt 
Bernburg 
Breslau Ö/S. 
Bremen 
Nürnberg 
Mohrungen 


"Heilbronn 
Nordhausen: ' 
Hannover N! 
Hammeiburg! 


Hasselt 
Zoppot 
Markirch 
Laucha 


Neuulm 
Balingen 
Saalfeld 
Freiburg 


Ballenstedt 


Stuttgart 


Detmold 
Altona 
Glogau 

Nürnberg C. 

Bremen 
Hasselt 

Hagenau 

Hainholz 
Bitsch 

Würzburg 
Eilsleben 
Rastatt 
Anvers Bs. 
Sagan 


Hof 
Saalfeld 
Hannover N. 
Annen Nord 


Hildesheim 
Stassfurt 


Cöthen 
Riemke 


Zabrze 


| K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Cassel : 
Badische Stsb. 

K. E.-D. Magdeburg 

| K. E.-D. Breslau | 
'K. E.-D. Hannover | 
ı Bayerische Stsb. 
IK. E.-D. Königsberg 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Cassel 


| Bayerische Stsb. | 
Grand Central Belge 
| 


K. E.-D. Danzig 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Erfurt 


| Bayerische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Hannover 

Grand Central Belge 

Elsass-Lothring. 

K. E.-D. Hannover 
ee 
Bayerische Stsb. 


I 


| Heidelberg 


_ Freiburg 
bezettelt. 


Heidelberg- 
| Möhringen 
bezettelt. 


bez.: von 
Pössneck. 


K. E.-D. Magdeburg 
Badische Stsb. 
Grand Central Belge 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Hannover 


K. E.D. Essen 
Hannover 
Magdeburg 


K. E-D. 
K. E.-D. 
K. E.-D. Magdeburg 

K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Kattowitz 


> : =| Art der Ge- 
2 ee | S | Ver- Inhalt wicht 
$| Marke | Nr. 4, packung | ke 
—- 
“A der Güter | 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 1 1 —_ eis. Ofentheil _ I 
2 AW _ 1 Bund 6 leere Körbe — | 24 
8 B — 2 Stück eis. Topf mit Rost —| 10 | 
4 B — 1 Bund Bandeisen —+) 918) 
5 B — 1| Kübel leer = or 
6 BB 3423 1 — Eisenrohr | 4 | 
7 BCF 2673 1 Kiste leer _ 7,5] 
8 BL 2130 1 Ballot ? — 19 
9 BS 629 1 Sack Samen | 
10 BIUB 80320 1 Korb leer, gebr. Ei 3 
11 CH 7390 1 Kiste -präparirtes Leder — | 74,5 
12 CM e= 1 gr halbe Wagenfeder — 6 
18 ER 30 1| Koffer |? —u| BE 
14 DIE 4047 | 1 Ballen ? ade pe 11278 
| ? usikinstrumen | 
5 EHN 418 1) Kiste ion 11 28 
16 EL = 1 — leere Schmierölkanne 1 
17 F 1 e an ) Bezaueherie Fische — 2% 
18 FG 9139 077 A: 1. Pianinokiste —1#138 
19 FH 174: aa Kiste Strichninweizeen — | 30 
20 FW 3249 1 Fass leer | — 
21 G I 1 Kiste Flaschen im ? 
GF g ® 
22 { G } 10 1 Sack Säcke 20 
28 H 18370 | 1ı Bürde Leder —. 0 
4 1al 1&2| 2 Bund Eisenstangen — | 35 
25 HL 1 1 Kiste 3 Fl. m. Essenzen — | 18 
26 1508; 32423 2| Ballen ? 39 
97 JUL 9 1 ® Hopfen — | 4 
28 K 7629 1 Kiste leer _ 4 
29 KS _ 1 E ? — | 19,5 
830 IKESEEN\ _ 9 &. Körbe, leer — | 97 
8 DVB 5603 1 Kiste ? — | 39 
82 PW _ 5| Brode | Zucker — | ” 
83 R — 1 Kiste Eisenwaaren — | 20 
34 RF # 1 = Klappstuhl _ 7 
35 Ss 4 1 Fass leer (1895, 590) — | 115 
8 SAAM — 1 Pack leere Säcke — | 9 
37 SP 105 +11 = Ofenrohrknie — 1,5 
38 UZ 357 1 Sack Torf _ 1 
3 W&B 2538 1 Fass Syrup | — 
Kisten 
40 W&6 103 2 Ver- einger. Bilder — | 260 
schläge) 
41 WMA 15. 22.28. 8 lose Schraubenschlüssel —ı — 
42 WM 32 1 Kiste Kleidung —-| 4 
43 ZD 56 1 Pack Säcke —:| 17 
| B. Güter m. Adr. bez.: 
#B2P’M-E Plombirleine, 34 m 
4 Berlin } ara 1 lang 18 
m. alten Geschützen, 
45 { Wagen } 7290 | — — |ell lose, theils in _ 
Essen Kisten verpackt 
L. Händler Ar 
46) { Gabria } 1 Fass leer 12 


Stettin 
bezeichn, 


befindl. 


19 am Boden 
Nummern, 


. =! Art der 
Pesiereuns | S Ver- Inhalt 
Marke Nr. | ” packung | 
der Güter 
D.H.Hannover; 71135 1 Kiste leer _ 
S. Klein — 1 _ Viehgitter — 
zumal Knag _ 1 Kollo | Schnittergut E 
Störkrade _ 2 E= Gussbecken _ 
in _ 1|Spahnkorb ae 
Bodal- echdosen _ 
schwingh —_ 1 Kollo | 
C. Güter m. Numm.bez.: 
en I 2 = Kammräder m. Scheibe 
weiss I 4 — Stangen Rundeisen — 
roth I 2 _ Stangen Eisen E— 
weiss I 2 _ eis. Röhren — | 
- 304 1! Bierfass | leer, gebr., 89 1 — 
_ 9942 1 Kiste Metallwaaren _ N 
{ _ 9942 1 Sack Gummiringe _ 
Gloria 19620 1 Fass Margarine _ 
—_ 87792 1 Kiste ? = 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
ÄRA 420 1 Kiste leer .- 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
— = 1| i Sack Abfallleder — 
_ u 2 Stück Bandeisen _ 
_ u ‘2 _ gusseis. Becken, rund 
ee ı 1 Sack Birnen = 
em = 1 —_ Blechflasche, leer — 
—_ _ 2 — Blechtrichter — 
= — 1/ Schachtel | Cravatten usw. n 
— E 1 Rolle Draht — 
eI - 1 Partie Draht Ze 
dir —_ 2 Stäbe Eisen = 
er = 1 Bürde Eisen — 
ER _ 1 Stück Eisen = 
—_ Eu 1 _ Eisenblechrohr _ 
—_ _ 1 Bund Eisenrohrtheile _ 
_ _ 1 Fass leer _ 
—_ —_ 1 Fr Bin e — 
u ensterverschluss- 
= iz z Pack { stangen (eiserne) } 
_ == 1 - Flaschenzug _ 
— — 1 Pack 9 Forken u. 2 Hacken 
—_ —_ 2 — Gusstheile _ 
— —_ 2 — Hebebäume*) = 
_ _ 3 —_ Hebeisen _ 
_ _ 1 Bund Hölzer — 
_ _ 8 Stück Holzschuhe — 
_ — 1 E= Kammrad — 
_ — 1 Stück Kantholz E= 
— = 1 —— Kette, 3,50 m lang — 
e- _ 1 Pack Kleider _ 
— _ 2| Kofter Gepäck _ 
_ E= 1 Korb Kleider — 
—_ — 1 > 2 leere Säcke = 
_ — 1 S Kronsbeeren E— 
sh # 1 4 Kugellaterne mit } 
{ Drahtkorb 
_ — 1 Sack trockene Lorbeerbl. 
— En 1 Büchse | Lederfett 2 
_ —_ 1 Kübel Mostrich — 
— — 1 Pack 6 Mutterbolzen nn 
=. _ 1| Oelfass leer — 
_ — 1 — eis. Ofentheil —_ 
—_ _ 1 _ Ofenthürchen u 
Packet 
*: er: 1 in {2 kl. A ie > 
rauem eines Fahrrades 
i apier 


36 


£ Lagerort ‚| Bemerkungen 
a = (insbesondere 
E Name male, Welse uAE 
Be Station tklä 

® | der Bahn dienen können). 
47 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

48 Wanne K. E.-D. Essen 

49 Levenstorf |[Meckl. Friedr. Frzb. 

50 Sterkrade K. E.-D. Essen 

51). Bodelschwingh n 

52 Duisburg ‘ K. E.-D. Essen 

53 Lippstadt K. E.-D. Münster 

54 Rostock ° |Meckl. Friedr. Frzb. 

55 Thorn K. E.-D. Bromber 

56 Ulm Württemberg. Stsb. 

57 Cassel ©. K. E.-D. Cassel ei 
'58| Ober-Leschen K. E.-D. Breslau || @UR der 

59 Tölz Bayerische Stsb. Strecke gef. 
60 Basel Badische Stsb. 

61 Erstein Elsass-Lothring. Strecke 

62 Obernigk K. E.-D. Breslau | Kunzendorf- 
63 Marburg K. E.-D. Cassel Obernigk. 
64| Ludwigsstadt | Bayerische Stsb. 

65 Bietigheim Württemberg. Stsb.| gebr. 

66 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

67 Stuttgart Württemberg. Stsb. 

68 Metz Elsass-Lothring. 

69 Basel a 

70 Hochdorf Württemberg. Stsb. 

7ıl Karstenbach |Wilhelm-Luxembgb. 

72) Hamburg B. K. E.-D. Altona weiss. 

73 Neuulm Bayerische Stsb. 

74 Apenrade K. E.-D. Altona Arder 

75 Celle K. E.-D. Hannover (’5t 22 £ 
76 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg KO0ke Bun 
77 Soest K. E.-D. Münster 

Tgf. 1400 kg 
78 Segeberg K. E.-D. Altona Br 2. 
21. IX. 91. 

79 Wismar Meckl. Friedr. Frzb.| Schnittergut. 
80 Karlsruhe Badische Stsb. 

81 Emden K. E.-D. Münster 

82 Appenweier Badische Stsb. 

8] Geislingen Württemberg. 'Stsb. 

84 Kettwig K. E.-D. Essen 

85) Neumarkt i. O. | Bayerische Stsb. 

86 Osnabrück Br.B.| K. E.-D. Münster | **) 

37 Magdeburg |K. E.-D. Magdeburg 

88 Bruchsal Badische Stsb. Ein) 

89 Strassburg Elsass-Lothring. T) 

‘90 Freiburg Badische Stsb. 

91| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

92) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 

9| Mohrungen |K.E.-D. Königsberg, 

9 Hannover N. |K. E.-D. Hannover | {„Wasser- 

95 H.-Münden K. E.-D. Cassel dichtes . 

96 Bernburg K. E.-D. Magdeburg | Lederfett“. 
97 TE K. E.-D. Breslau | 

98 München Bayerische Stsb. | 

99 Hvidding K.E.-D. Altona 
100 Bayreuth Bayerische Stsb. 
101 Wesel K. E.-D. Münster 


*) Wie solche b. Eis.-Oberbau gebraucht werden. Ansch. Dienstgut. 
**) Wahrscheinl. zu einem Webestuhle gehörend. 


*##) Beklebt: A 
7) Einer aus 


enweier/Bruchsal zur Nachbehandlung. 
/achstuch, einer aus Segeltuch. Letzterer mit aufgeschnalltem Mantel. 


- Bezeichnun a Art der Ge- |& Bra gerort Bemerkungen 
zZ B RR! S | En | Inhalt BER Bi — (insbesondere 
ö . Nr. ackun = S etwaige Merk- 
$ Marke | Nr. ı<| P g | kg = A | Name male, welche „ur 
A der&üter A | der Bahn dienen können). 
102 — — 1 Paar Pantinen BE. ‚102 Bremen ° K. E.-D. Hannover 
103 = = ı1| Kiste Perlkränze — , 16 108 Strassburg Elsass-Lothring. 
104 _ - 1 nn Pflugradgestell — | 30 |104 Neckarsulm Württemberg. Stsb. 
105 = uns Stück eis. Rohr — | %9 ;105 Neisse K. E.-D. Breslau 
106 —_ = 1 Bund 5 Stück eis. Röhren | 17 106 Culm K. E.-D. Danzig 
107 cn _ 1 Säckchen | Rübsamen — | 12,5 107 Duisburg K. E.-D. Essen 
108 _ _ 1 Sack ansch. Saatgetreide * 101 108 Graudenz K. E.-D. Danzig 
109 _ — |1ı n leere Kohlensäcke — | 9 109) Mergentheim | Württemberg, Stsb. 
110 — 1,0 1] — Sackkarre — | —.,;110. Bruchsal Badische Stsb. 
111 Fr — ı 1| Bund Seile — | 31 ı1lll Begensburg Bayerische Stsb. 
112 _ _ 1| Säckchen | Schuhmacherleim — 2,5 112 Mittelwalde K. E.-D. Breslau 
113 _ _ 1| Packet 34Stück eis. Schrauben 0,5 118, Thale K. E.-D. Magdeburg 
114 _ —_ 1| ER Schrauben — 4 114 Staffelstein Bayerische Stsb. 
115 — _ 1| = Schraubstock —. abi Hochdorf ‚Württemberg. Stsb., 
116 _ _ 1 = Spucknapf aus Holz 1 1116| . Regensburg Bayerische Stsb. 
117 _ _ 1 - | Stange Stahl —_ 5 ;117| Schweinfurt C. a | 
118 — _ 1 Bund | Stahlstangen —ı 9% 118 Karlsruhe | Badische Stsb. | 
119 —_ _ 1 eis. Stange mit20esen,ca.5mlang| — /119 Wismar Meckl. Friedr. Frzb.| 
120 _ — 1| _ halbrunde Stange*) 0,5 1120 Broich K.E.-D. Essen 3 
121 — —. 42) — Stangen**) — | - 112 Oppeln K. E.-D. Kattowitz 
192 =. ne er f eis. Stellring | " di 

| 1 han. N 3..190l Gera | K.E.-D. Erfurt |) RE 
123 _ — ı — | Tau — Cöthen 'K. E.-D. Ma al. 
124 _ — Lt. —_ eis, Träger — | 157 1124 Parchim Meckl. Friedr. Frzb.|(zu einem 
125 — —_ 1 Bund | gusseis. Verzierungen 2 125 Konstanz |__ Badische Stsb. Thor oder 
126 _ — 4 = | eis. Wagenfedern — | 36 :|1%6) Thorn K. E.-D. Bromberg || dergl. 
127 _ _ 1 _ eis. Walze — | 31 197) Eichstätt Be | Bayerische Stsb. | 
198 _ — 1 Dizase Winkeleisen ns Bremen K. E.-D. Hannover 
129 _ _ 1 Sae kl. Bündel Wurzeln 39 1129 Thorn K. E.-D. Bromberg 
130 — ı— 1 Block Zinn — | 5180 Hochdorf Württemberg. Stsb. 

z verkauft, 

131 L) Korb Zwetschgen 15 131 Mühlacker " { Erlös 1.4 


*) An jedem Ende ist eine runde Oeffnung. 
**) An den Enden mit eisernen Oesen versehen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


Güterverkehr Fortsetzung. 


Arad, Station der K. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen und Worms Hafen, Station 
der Hessischen Ludwigsbahn, nachste- 
hende Frachtsätze zur Einführung: 


a) 4 ch) c) 
f Maschi- 
Nach Filter- | guss- |nen- und 
latten | eiserne Arma- 
oder P Röhren |turtheile 
| etc. 
von 
Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 
| | 
Arad- | | 
Worms | 
Hafen. .| 3,97 | 3,99 | 4,67 
München, im Oktober 1895. (2146) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Franzö- 
sischer Eisenbahnverband; Schweize- 
risch-Oesterreichisch-Ungarischer 'Tran- 
sitverkehr; Güterverkehr zwischen 
Oesterreich-Ungarn einerseits und Delle 
transit, sowie Alt-Münsterol transit 
andererseits. Kursdifferenzen. 
Bei den in diesem Blatte, und zwar in 

Nr. 96 vom 8. Dezember 1894 unter 
fortl. Zahl 2900, 

Nr. 98 vom 15. Dezember 1894 unter 
fortl. Zahl 2953, 

Nr. 9 vom 30. Januar 1895 unter 
fortl. Zahl 244, 


Nr. 16 vom 23. Februar 1895 unter 
fortl. Zahl 386 und 
Nr. 33 vom 27. April 1895 unter fort]. 
Zahl 875 
verlautbarten Frachtsätzen werden die 
gleichzeitig bezifferten Kursdifferenzen 
mit Gültigkeitvom 1. November 1895 
an bis auf weiteres unberücksich- 
tigt gelassen. 
ien, am 8. Oktober 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2147) 


Elbeumschlags-Verkehr mit Ungarn. 
Reexpedition für Getreidein 
Kolin. Dem Lagerhause der uverne 
banka in Kolin wird die Reexpeditions- 
begünstigung fürGetreide, Hülsenfrüchte, 
Oelsaaten und Mahlprodukte im Rahmen 
des Elbeumschlags-Verkehrs mit Ungarn 
— bei Anwendung der im Elbeumschlags- 
Tarife vom 1. September 1893 auf Seite 13 
und 14subB enthaltenen Bestimmungen 
— eingeräumt. Dieses Zugeständniss 
gilt ab 1. November 1895 bis auf weiteres 
längstens bis Ende Dezember 1896 und 
umfasst alle im Elbeumschlags-Tarife 
mit Ungarn vom 1. September 1893 ent- 
haltenen Relationen. 

Wien, am 3. Oktober 189. (2148) 
K.K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn, 
namens ‚der bstheiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Transitverkehr. Betreffend 


derung bestimmter Artikel zwischen 
Oesterr. Stationen einerseits und Delle 
trans., Verrieres trans. und Genf trans, 
andererseits unberücksichtigt 
gelassen. 

Wien, am 6. Oktober 1895. (2149) 

K. K, Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Kurs- 
änderungen. Mit Gültigkeit vom 
1. November 1895 bleiben die im Tarife 
vom 1. August 1894 für den vorbezeich- 
neten Verkehr vorgesehenen Kursdiffe- 
renzen unberücksichtigt. 

Wien, am 7. Oktober 1895. 

K Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2150) 


Ermässigung für Pferdetransporte 
von Wien (K. E.B,) und Klein-Schwechat 
nach Buchs transit (für Paris), Mit 
Gültigkeit vom 25. Oktober 1895 bis auf 
weiteres, längstens aber bis 31. Dezem- 
ber 1896, wird bei Pferdetransporten als 
Frachtgut in Ladungen von mindestens 
8 Stück in gewöhnlichen Wagen, welche 
laut Frachtbrief nach Paris bestimmt 
sind, die auf dem Hintransporte rück- 
sichtlich der Strecke Wien K.E.B.- 
oder Klein -Schwechat-Buchs via Arl- 
bergbahn entrichtete Fahrgebühr ;für 
je einen Begleiter pro Wagen rückver- 


dieAnwendung derKursdiffe- gütet. 

renzen. Vom 1.November 1895 an bis _|-— Die Rückvergütung - erfolgt gegen 
auf weiteres werden die Kursdifferenzen Vorlage der auf die einreichende Firma 
hinsichtlich des vom 1. Dezember 1894 als Absender lautenden Frachtbrief- 


gültigen Ausnahmetarifes für die Beför- 


duplikate und zugehörigen Begleiter- 


certifikate, welche Dokumente längstens 
3 Monate: nach| Ablauf des Zugeständ- 
nisses: der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen vorzulegen sind. 
Wien, :6.. Oktober 1895. (2151) 
:K::K; Generaldirektion 
der- Oesterreichischen Staatsbahnen. 


4. Personen- und. Gepäckverkehr. 


Crefeider Eisenbahn. Am 1. August d.J. 
ist ein neuer! Personen- und Gepäcktarif 
für den'Binaenverkehr Theil Il in Kraft 
getreten. Derselbe enthält: „Besondere 
Bestivsmungen für dan Personen- und 
Gepäckverkehr sowie Preistafeln.“ 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter I? genehmigt worden. 

Durch diesen Tarif werden aufge- 
hoben: 

a) der Tarif für, die Beförderung von 
Personenr-Reisegepäck und Hunden 
im .Binpenverkehr von 1. April 1893; 

b) die. Preistafeln vom’'1. Mai 1885. 

Exemplarg des Tarifs sind gegen Er- 
stattung der Druckkosten von. uns zu 
beziehen. 

Crefeld!den 7: Oktoher 1895. 


(2152) 
’v» Die Direktion. bs, 


5. Lieferfristen. . 
K. 'K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Lieferfristzuschlag von5Ta- 
gen beiFrachtgütern anläss- 
lich der Güterstauung in der 
Station Bozen-Gries. Es wird 
hiermit zur allgemeinen Kenntniss ge- 
bracht, dass mit Genehmigung derK.K. 
Generalinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen .Erlass Nr, 19444/III vom 
vom-7. Oktober 1895) anlässlich der @üter- 
stauung in der Station Bozen-Gries 
im Sinne des $ 63, Absatz (3) des Be- 
triebsreglements, beziehungsweise des 
Br der Ausführungsbestimmungen zum 
ebereinkommen für den internationalen 
Eisenbahn - Frachtenverkehr, eine Zu- 
schlagfrist von fünf Tagen zu den 
regelmässigen Lieferfristen für die nach 
der Station Bozen-Gries bestimmten, 
oder diese Station von und nach der 
Bozen-Meraner Eisenbahn transi- 
tirenden Frachtgüter, ausnahmlich leben- 
der Thiere, leicht verderblicher Güter 
(Weinmaische) und leerer Gefässe für 
Weinmaische, bis auf weiteres in An- 
rechnung gebracht werden wird. 
Wien, am 7. Oktober 1895. 


(2153) 
Die Generaldirektion. 


6. Verdingungen. 


Lieferung von Radreifen. Die Liefe- 
rung der bis zum 31. März 1896 für die 
Hauptwerkstätten Potsdam und Berlin 
Lehrter Bahnhof noch erforderlichen 
1100 Stück Wagen-Radreifen aus Fluss- 
stahl soll — nach Loosen getrennt — 
verdungen werden. Bedingungen und 
das zum Angebot zu benutzende For- 
mular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 
bis 10 — zur Einsicht aus, können auch 


| Bahnmeister-Schule 


von demselben gegen portofreie Ein- tariat gegen frankirte Einsendung von 


sendung von 1 #4 bezogen werden 20 3 pro Exemplar bezogen werden. . 

Die an uns einzusendenden Angebote Giessen, den 7. Oktober 1895. (2155) 
werden in dem am 28. d. Mts. Vor- Gr. Direktion. Y j 
mitta 83 11 U hr im Verwaltungs- GZIERZETTTEN [Daemon eur are unten } 


gebäude, Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, 
Zimmer 22 stattfindenden Termine er- 
öffnet. 
DerZuschlag erfolgt bis zum 10. k. Mts. 
Magdeburg, den 5. Oktober 1895. (2154) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Nichtamti. Bekanntmachungen, 


Kautionen 
D j hi für Staats-, Communal- 
l. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
Stattet. 


Gustav Hochhaus, Berlin W., x 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998, . 


Gr. Oberhessische Eisernpahnen. Die 
Lieferung von 10000 Winkellaschen aus 
Flusseisen soll vergeben werden. An- 
gebote sind bis zum 21.0 ktober d.)J. 
hier einzureichen, Bedingungen nebst 
Zeichnungen können durch unser Sekre- 


rl 


I 


| Sternberg 1. MHeckihg. 
Auskunft durch den Director: Moritz Wenck, Architect. En 


100000 


= P. Artikel 


980 


Tafeln. 


950 J bildums -Ausgabe. 
Abbildungen. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


Dieser Nr. liegt ein Preisverzeichniss der Massenanzucht von Forst- u. Hecken-Pflanzen von J. Heins’ Söhne in Halstenbek bei. 
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Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


EEE 


Vereinigte Schweizer Bahnen. 


Vorschläge zu Verbesserungen im Abfertigungsdienst. 


In Nr. 53 S. 483 und Nr. 61 8.555 d. Ztg. sind Vorschläge 
gemacht worden zu dem Zweck, das so umfangreiche und 
daher so viele Arbeitskräfte beanspruchende Schreibwerk des 
zu vereinfachen 
Dieses Bestreben ist gewiss allseitig mit Freuden begrüsst 
Die Anregung zur Besprechung gegeben, die Ver- 
besserungsbedürftigkeit dargelegt zu haben, ist an sich schon 
Ob aber die Vorschläge durchführbar sind und 
ob sie eine Verbesserung bedeuten, soll nachstehend erörtert 


‚Abfertigungsdienstes 
worden. 
von Vortheil. 


werden. 


Der erste Vorschlag, eine veränderte Form des Fracht- 
briefes betreffend, dürfte vorläufig wenig Aussicht auf prak- 
tische Durchführung haben, da die Form und der Inhalt des 
Frachtbriefes durch das Internationale Uebereinkommen, die 
Verkehrsordnung und die Betriebsreglements für eine Reihe 
von Jahren festgelegt ist, weshalb diese Vorschläge zur Zeit 
nur einen akademischen Werth besitzen. 


Anders verhält es sich mit dem zweiten Vorschlage, mit 
der Sonderung des Stückgutverkehrs vom Wagenladungsver- 
kehr. Hier handelt es sich lediglich um den der Selbstbe- 
stimmung der Eisenbahnverwaltungen überlassenen inneren 
Dienst, rücksichtlich dessen Verbesserungen leicht durchzu- 


führen sind. 


In der Einführung besonderer Frachtkarten-Formulare 
für Stückgüter und für Wagenladungen kann indess ein 
nennenswerther Vortheil nicht erblickt werden. 


und zu verbessern. 


Denn, wenn 


dadurch auch eine oder zwei Spalten in den Formularen zu 
ersparen sein würden, so ist doch andererseits ein Hauptwerth 
auf gleichmässige und einheitliche Formulare zu legen. 
Ausserdem wird in der Praxis die Grenze zwischen Stückgut 
und Wagenladung nicht immer streng gezogen; es gelangt 
häufig für eine als Stückgut abgefertigte Sendung nachträg- 
lich die Wagenladungstracht und für eine Wagenladung die 
Stückgutfracht zur Berechnung, da von den Parteien in der 
Regel die billigste Fracht beansprucht wird. Die vorge- 
schlagene besondere Verkehrsleitung der Wagenladungen 
würde in solchen Fällen zu mancherlei Schwierigkeiten führen. 
Auch die, durch die vorgeschlagene Sonderung bedingte, dop- 
pelte Nummernfolge der Frachtkarten wird niemand als einen 
Vortheil begrüssen. 


Den Stückgutverkehr als „Ballast“ zu bezeichnen, dürfte 
ebenfalls nicht gerechtfertigt sein. Bei den Deutschen Eisen- 
bahnen bringt der Stückgutverkehr (Eilgut und Frachtgut) 
meist 20 und mehr Prozente der Frachteinnahmen; er muss 
daher auch im Rechnungswerke genügende Beachtung finden 
und thatsächlich wird auch bei denjenigen Verwaltungen, die 
es mit der Prüfung der Einnahmen ernst nehmen, der Stück- 
gutverkehr mit seiner mannigfachen Tarifirung einer ebenso 
gründlichen Nachprüfung unterworfen, wie der Wagenladungs- 
verkehr. Wo aber diese Voraussetzung zutrifft, ist auch eine 
Sonderung der beiden Verkehrsarten in den Rechnungen der 
Abfertigungsstellen nur von Nachtheil. Die Prüfung der Ver- 


kehrsleitung, der Frachtsätze und der Frachten, sowie die 
Feststellung des Solls der Abfertigungsstellen vollziehen sich 
offenbar schneller in einer gemeinsamen Rechnung, als in zwei 
nebeneinander herlaufenden Rechnungen. Die Trennung der 
Monatsrechnungen nach Stückgut und Wagenladungen kann 
daher ebenfalls nicht gutgeheissen werden, dagegen könnte in 
den Monatsrechnungen die Zahl der Spalten für die Wagen- 
ladungsgüter wesentlich beschränkt werden, da in den meisten 
Verkehrsbeziehungen nur ein oder zwei Wagenladungsklassen 
regelmässig vorkommen. Nur die Zusammenstellungen zu den 
Monatsrechnungen bedürfen zahlreicher Spalten zur übersicht- 
lichen Darstellung der Transporte. 

Für Massengüter, wie Kohlen, Roheisen usw., die sich 
von einem Orte oder bestimmten Gebiete in -einer Richtung 
bewegen, ist die Auflegung besonderer Kartenformulare aller- 
dings von Vortheil, namentlich wenn noch mehrfache örtliche 
Gebühren, als Kohlen- und Zechenbahnfrachten usw., in Frage 
kommen; dieser Vortheil wird aber, soweit angängig, bereits 
jetzt thatsächlich ausgenützt. 

Befremdlich erscheint es, dass eine andere, viel näher 
liegende und mit weniger eingreifenden Veränderungen ver- 
bundene Vereinfachung der Frachtkarten und Rechnungen 
nicht ins Auge gefasst worden ist. Es betrifft dies die Sonde- 
rung der Frachten und Nebengebühren auf den Frachtkarten 
und in den Rechnungen nach Frankatur und Ueberweisung. 

In den jetzigen Frachtkarten- und Rechnungsformularen 
sind, wie bekannt, für die Fracht, Frachtzuschläge, Provision 
und sonstigen Nebengebühren je 2 Spalten vorgesehen und 
zwar einmal für die frankirten und das anderemal für die 
überwiesenen Gebühren. Es genügt indessen für jede Art 
eine Spalte. Diese Spalten könnten sowohl für die fran- 
kirten, als auch für die überwiesenen Gebühren dienen, sodass 
also nur für die Summe der Frankatur ‚und für die Summe 
der von der Empfangsstation erhobenen Beträge je besondere 
Spalten anzubringen sein würden. Die Anzahl der Geldspalten 
würde sich fast um die Hälfte verringern und dadurch würden 
die Frachtkarten und Rechnungen einfacher und übersicht- 
licher werden.‘ Für die Aufstellung der Abrechnungen über 
den direkten Güterverkehr sind die doppelten Spalten geradezu 
hinderlich und für die Rechnungssicherheit, die Rechnungs- 
legung, die Statistik und die Kassenkontrole nicht erforderlich. 


Diese einfacheren Frachtkartenformulare waren bei ein- 
zelnen Verwaltungen bereits früher in Gebrauch und sind nur 
der Einheitlichkeit zum Opfer gefallen. Es wurde dabei gel- 
tend gemacht, dass die umständliche Trennung der Gebühren, 
einestheils zur Herstellung der Gleichmässigkeit mit den 
Frachtbriefen behufs Erleichterung der Einträge und anderen- 
theils zur Ermittelung der Gemeindesteuern, erforderlich sei. 
Die Zusammenlegung der Spalten wird die Ausfertigung der 
Frachtkarten aber kaum erschweren, auch keine Veranlassung 
zu häuäügeren Irrthümern geben. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Alphabetisches Fahrschein-Verzeichniss vom 1. Mai d.J. 
Zu dem vorbezeichneten Verzeichniss ist von der geschäfts- 
führenden Verwaltung der II. Nachtrag herausgegeben und an 
die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Zu den Bestimmungen über die Ausgabe von zusammen- 
stellbaren Fahrscheinheften ist gleichfalls der II. Nachtrag 
herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen zur Verthei- 
lung gelangt. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eins ist die 29.160 km lange Strecke Ratibor-Studzienna- 
Landesgrenze-Troppau der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Kattowitz, welche am 20. d. Mts. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben werden soll, vom Tage der ‚Betriebseröff- 
nung ab als Vereinsbahnstrecke zu betrachten; ferner 
ist die 62,89 km lange Strecke Temesvär-Nägy-Szt. 
Miklös der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen, welche 


In Bezug auf die Gemeindesteuern dürfte die Fräge nicht 
ungerechtfertigt erscheinen, ob die Ermittelung nicht auf kür- 
zerem Wege zu erreichen und ob so viele nutzlose Arbeit und 


.überflüssiges Papier einer, man verzeihe den Ausdruck, pro- 


vinzialen Einrichtung wegen zu vergeuden sei. Dass die Er- 
mittelung auf anderem Wege möglich ist, wird dadurch be- 
wiesen, dass bereits jetzt in einzelnen Verkehren, z. B. im 
Deutsch-Russischen, die vereinfachte Form angewendet wird. 
Nebenbei bemerkt, lässt sich durch die Frachtkarten allein 
nicht ermitteln, wieviel an Fracht und Nebengebühren an 
einem Orte erhoben worden ist, denn bei den von Frankatur- 
rechnungen begleiteten Sendungen sind die Forderungen in 
Ueberweisung nachgewiesen, obgleich die Versender die Ge- 
bühren bezahlten. 

Eine weitere Vereinfachung liesse sich durch den Weg- 
fell der verschiedenartigen Abfertigung der T'hiersendungen 
erzielen. Nach den bestehenden Bestimmungen sind Thiersen- 
dungen mit Begleitung auf Beförderungsscheinen, ohne Beglei- 
tung auf Thierfrachtkarten abzufertigen. Dieser Grundsatz 
ist aber bereits durchbrochen, indem-die mit Nachnahme be- 
hafteten Thiersendungen, auch wenn sie begleitet werden, auf 
Frachtkarten abzufertigen sind. Einfacher wäre es, wenn die 
aus dem Gepäckverkehr herübergenommene und in den Güter- 
verkehr nicht passende Abfertigung mittelst Beförderungs- 
schein fallen gelassen und sämmtliche Thiersendungen, mit 
oder ohne Begleitung, mit Frachtkarten abgefertigt würden. 
Dem Begleiter wäre solchenfalls ein Ausweis, der zur Fahrt 
und zur Empfangnahme der Thiere legitimirte, einzuhändigen 
und von der Empfangs-Abfertigungsstelle wieder abzufordern. 


Was den unter III enthaltenen Vorschlag, die Bech- 
nungen der Abfertigungsstellen durch zusammengeklebte 
Frachtkarten zu ersetzen, betrifft, so dürfte dieser wohl kaum 
ernst zu nehmen sein. Wie kann beispielsweise die verklebte 
Karte noch als Beweisstück bei Frachtreklamationen und bei 
Verschleppungen dienen, und in welcher Weise würde der be- 
stehenden Vorschrift, die Mängelskarten den Abfertigungs- 
stellen oder den betheiligten fremden Verwaltungen zugängig 
zu machen, zu entsprechen sein? Jedenfalls müssten die 
meisten Hefte auseinandergenommen und an verschiedene 
Stellen versendet werden, sodass schliesslich eine rechnungs- 
mässige Unterlage für den Verkehr nicht mehr vorhanden 
wäre. 

Aehnlich verhält es sich auch mit dem Vorschlage IV, 
doch dürften sich die Stämme zu den Gepäckscheinen immer 
noch besser zu dem vorgeschlagenen Verfahren eignen, als die 
Frachtkarten. 

Der Verfasser hält für erwünscht, die Ansichten Sach- 
verständiger über die vorstehenden Ausführungen zu hören 
und würde sehr erfreut sein, wenn dadurch eine Vereinfachung 
des so wichtigen Abfertigungs- und Rechnungswesens erzielt 
werden könnte. G.M. 


am 26. September d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
wurde, den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4027 vom 1. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den II. Nachtrag 
zu dem vom 1. Maid. J. ab gültigen alphabetischen 
Fahrschein-Verzeichniss (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 4048 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend Zurechnung der Strecke Hansdorf- 
Br i e 3 \ zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 
12. :d. S.). 


Nr..4054 vom 2. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den II. Nachtra, 
zu den „Bestimmungen über die Ausgabe von zusammenstell- 
baren Fahrscheinheften (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 4067 vom 7.d. Mt 
tungen, betreftend Antrag auf Zurechnung der schmalpuriggR 
Strecke Gyulafehervär-Zalathna zu den Vereinsbahnstrecken 
(abgesandt am 12. d. Mts.). Be 


s. an sämmtliche Vereinsverwal- - 
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Nr. 4085 vom: 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 4114 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend das Protokoll der am 26./27. September d. J. in Freuden- 
stadt abgehaltenen Sitzung des Unterausschusses zur Vorbe- 
rathung der unter Ziffer XII und XIII des Protokolls Nr. 45 
des Personenausschusses näher bezeichneten Anträge der 
K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen (abgesandt am 11.d. Mts.). 

Nr. 4124 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 4134 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Berichtigung des Radstandsverzeichnisses 
(abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 222Z vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem Vier- 
teljahr Juli-September d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
lichten Bekanntmachungen (abgesandt am 11. d. Mts. an die- 
jenigen Verwaltungen, welche in dem vorbezeichneten V iertel- 
jahr Bekanntmachungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Unfälle im Monat August d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach wei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat August d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) Ta pmmenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 7 Entgleisungen auf freier Bahn, 21 Entglei- 
sungen in Stationen, 11 Zusammenstösse in Stationen und 136 
ee meist HR Unfälle, zusammen 175 Unfälle. 

ei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 


theils durch eigenes Verschulden, 43 Personen getödtet und | 


116 Personen verletzt, sowie 73 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 100 unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
13 verletzt, und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf den Verwal- 


tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld | 
und je 1 Tödtung auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen | 


Eisenbahndirektionen zu Köln und Hannover, sowie der König- 
lich Württembergischen Staatseisenbahnen, je 4 Verletzungen 


auf die Reichseisenbahnen in Elsass- Lothringen und auf den | 


Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 


Münster i. W., 2 Verletzungen auf die Grossherzoglich Badi- 


schen Staatseisenbahnen, je 1 Verletzung auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 


eisenbahnen. 
Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 25 getödtet und 90 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 13 getödtet 
und 13 verletzt. 
Von den Betriebsunfällen 


ereigneten sich auf den 


Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 35935 km 169 Fälle, 


a. Re Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2438 kn 
älle. 

Je ein Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 213 km 
Betriebslänge und 153000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 406 km Betriebslänge und 192000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern 
Adnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle: bei den 

taatsbahnen der Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Essen, die Main- Neckar-Eisenbahn und die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, bei den Privat- 
bahnen die Prignitzer Eisenbahn, die Stargard - Cüstriner 
Eisenbahn und die Hessische Ludwigs-Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Bromberg. 
eröffnung der Schlussstrecke Stolzenhagen - Callies der Linie 
Callies- Wulkow bei Stargard i. P. ist am 15. d. Mts. erfolgt. 
Die Stationen Barskewitz, Pansin, Stolzenhagen 
und Tornow, welche bereits seit dem 1. September d. J. für 
den Wagenladungs - Güte: verkehr eingerichtet sind, sowie die 
Stationen ade, Gutsdorf, Reetz und 
Steinberg i. Brdbg. sind für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Vieh-, Fahrzeug- und gesammten Güterverkehr und 
der Personen-Haltepunkt Hassendorf für den Porsonen- 
und Gepäckverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Kattowitz. Die im Bau be- 
griffene, 34,828 km lange Bahnstrecke Ratibor-Troppau 


Die Betriebs- 


> zu Altona, | 
Frankfurt a/M. usw. und der Königlich Sächsischen Staats- | 
| längstens bis 1. Juli 1896 erfolgen. 


(vergl. die Mittheilung in Nr. 71 S. 649 d. Ztg.) wird am 
90. d. Mts. dem Verkehre übergeben werden. 

Lokalbahn-AktiengesellschaftinMünchen. 
Die Neubaustrecke Meckenbeuren-Tettnang ist am 
1. d. Mts. für den Gesammtverkehr mit Ausschluss von Spreng- 
stoffen eröffnet worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Berlin. Am 15. d. Mts. ist der 
an der Bahnstrecke Berlin-Stettin zwischen den Stationen Buch 
und Bernau gelegene bisherige Personen-Haltepunkt Zeper- 
nick für den Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Cassel. Die an der Bahn- 
strecke Göttingen - Eichenberg zwischen ÖObernjesa und Göt- 
tingen liegende, bisher nur dem Verkehr von Frachtgut in 
Wagenladungen dienende Haltestelle Rosdorf ist am 
15. d. Mts. auch für den Stückgutverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Elberfeld. Am 10. d. Mts. 
ist die an der Bahnstrecke Finnentrop - Rothemühle gelegene 
Station Gerlingen für den Eil- und Frachtstückgutverkehr 
eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Halle a.S. Der an der Bahn- 
strecke Jüterbog-Röderau zwischen den Stationen Oehna und 
Wend.-Linda gelegene Haltepunkt Zellendorf, weicher 
bisher nur dem Personen- und Gepäckverkehr diente, ist am 
15. d. Mts. auch für den Eil- und Frachtstückgutverkehr er- 
öffnet worden. 

Direktionsbezirk Stettin. Auf der zwischen 
Pasewalk und Löcknitz gelegenen Haltestelle Zerrenthin 
findet seit dem 10. d. Mts. auch unbeschränkte Abfertigung 
von Vieh statt. B 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die zwischen 
den Stationen Neustadt a. W. und Windischeschenbach neu 
angelegte Haltestelle Lamplmühle ist am 1. d. Mts. für 
die Abfertigung von Personen, Reisegepäck und Hunden er- 
öffnet worden. 

Ludwigs -Eisenbahngesellschaft (Nürn- 
berg-Fürth). Am 14.d. Mts. ist die zwischen den Sta- 
tionen Fürth und Muggenhof neu errichtete Haltestelle 
„Fürth Ost“ für den Personenverkehr eröffnet worden. 


Ostrowo-Skalmierzyce. 


Dem Kreise Ostrowo ist die Konzession zum Bau und 
Betrieb einer für den Betrieb mittelst Dampfkraft und für die 
Beförderung von Personen und Gütern im öffentlichen Ver- 
kehr bestimmten, den Bestimmungen der Bahnordnung für die 
Nebeneisenbahnen Deutschlands unterworfenen Eisenbahn von 
OÖstrowo nach Skalmierzyce, sowie da3 Recht zur Ent- 
ziehung und Beschränkung des Grundeigeathums nach Maass- 
gabe der gesetzlichen Bestimmungen ertheilt worden. 


Die Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn muss 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

In der am 30. September d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde der Bau der Nebenbahnlinien Jädickendort- 
Pyritz und Berlinchen - Bernstein - Arnswalde beschlossen, da- 
gegen die beantragte Linie Soldin-Rufen abgelehnt. 


Strausberger Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 


Nach dem veröffentlichten Abschluss betrugen im Jahre 
1894/95 die Gesammteinnahmen 44298 4 und die Betriebsaus- 
gaben 37623 .4; mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuss 
von 6675 4 und nach Abzug der Rücklagen in die verschie- 
denen Fonds ein Reingewinn von 3763 .4, welcher dem 
Generalversammlungsbeschlusse vom 26. September d. J. ent- 
sprechend mit 3300 „4 zur Vertheilung einer Dividende von 
2% an die Prioritäts-Stammaktien und mit 165 4 zur Aus- 
stattung des Reservefonds A verwendet und der Rest von 
298 „4 auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Harzquerbahn Nordhansen- Wernigerode. 

Die Harzquerbahn Nordhausen - Wernigerode scheint 
durch die Beschlüsse der Nordhäuser Stadtverordnetenver- 
sammlung vom 8. d. Mts. gesichert zu sein. Danach ist das 
Baukapital auf 5,5 Millionen Mark bemessen, von denen 
3,5 Millionen Mark zu 4,5 $ die Vereinigte Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsgesellschaft zu Berlin übernimmt, hinter der ein 
Finanzkonsortium staht, und 2 Millionen Mark zu 3,5 $ von 
den Interessenten zu tragen sind. Diese 2 Millionen Mark 
müssen mit 1,5 Millionen Mark von den Interessenten baar 
eingezahlt werden, gegen Uebernahme von Aktien Lit. B in 
entsprechender Höhe, während 0,5 Million Mark (Grunderwerbs- 
kosten) von einem Theil der Interessenten durch Einlegung 
von Grund nnd Boden zu decken ist. Die Städte Nordhausen 
und Wernigerode kommen in allen diesen Verpflichtungen 
dem Unternehmen gegenüber allein auf und halten sich durch 


_ Ta 


notarielle ‚Vertragsabmachungen ‚hinsichtlich der zugesagten 
übrigen Interessenbetheiligung an die sonstigen Interessenten. 
Die Gesammtinteressenten sind: Nordhausen 700000 #4, 
Fürstlich Stolberg-Wernigerodische Kammer 300 000 4, Wer- 
nigerode 300000 „4, Hasserode 60000 „#4, Benneckenstein 
50000 4, Nöschenrode 45000 4%, Ilfeld 30000 .44 und Wingers- 
dorf 15000 .44 Nordhausen und Wernigerode garantiren in 
gedachter Weise auch die Verzinsung des Betrages von 
2 Millionen Mark zu 3,5 2 auf 20 Jahre. Die Konzessions- 
Er le wird für Ende dieses oder Anfang nächsten Monats 
erhofft. 


Vereinigte Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft. 


Unter dieser Firma wurde in Berlin vor Jahresfrist eine 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung mit einem Stamm- 
kapital von 1000000 .%4 ins Leben gerufen, um den Bau und 
Betrieb von Voll-, Lokal- und Kleinbahnen in die Hand zu 
nehmen und dieselben nach Fertigstellung zu finanziren oder 
an bestehende Kleinbahngesellschaften zu veräussern. Nach- 
dem nun durch diese Versuchsgesellschaft das Geschäftsfeld 
für ein grösseres Unternehmen vorbereitet ist, wurden am 
8. d. Mts. die Aktiva und Passiva dieser Gesellschaft auf eine 
Aktiengesellschaft mit gleicher Firma übertragen. Das Aktien- 
kapital der neuen Gesellschaft beträgt nominal 5000000 .%, 
das von dem Bankhause Jakob Landau, der Breslauer Dis- 
kontobank, der Magdeburger Privatbank, der Hildesheimer 
Bank und der Firma Lindheim & Co. in Wien gezeichnet 
wurde. Von dem Jahresgewinn der bisherigen Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung von 250000 #4 werden 150000 #4 
an die bisherigen Gesellschafter herausgezahlt, während 
90 000 „#4 einem Bauleitungs- und Verwaltungskostenkonto der 
neubegründeten Aktiengesellschaft zufallen. 
wieihre Vorgängerin unter Leitung des Eisenbahndirektors a. D. 
Karl Ströhler; dem Aufsichtsrath gehören ausser dem Kom- 
merzienrath Hugo Landau als Vorsitzenden und dem 
Geheimen Regierungsrath Rock als stellvertretenden Vor- 
sitzenden noch eine Reihe von Eisenbahnfachmännern sowie 
Direktoren bezw. Inhaber der betheiligten Banken bezw. Bank- 
firmen als Mitglieder an. 


Westdeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Gegen Ende dieses Monats soll unter dieser Firma eine 
Aktiengesellschatt mit dem Sitze in Köln und einem Aktien- 
kapital von 5000000 #4 begründet werden, welche den Zweck 
hat, den Bau, den Betrieb und die Finanzirung von Eisen- 
bahnen im Rheinland und in Westfalen zu übernehmen. Das 
Syndikat, welches diese Unternehmung begründet, wird ge- 
bildet aus der Direktion der Diskontogesellschaft, der Berliner 
Handelsgesellschaft, dem A. Schaaffhausenschen Bankverein 
und den Bankhäusern S. Bleichröder, Robert Warschauer & Co. 
in Berlin, von der Heydt-Kersten & Söhne in Elberfeld, Sal. 
Oppenheim jr. & Co, in Köln und Wm. Schlutow in Stettin. 


Welle-Elten-Zevenaar. 


Vom 1. d. Mts. ab ist der Betrieb der Strecke Welle- 
Elten-Zevenaar (bisher im Betriebe der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln) an die Niederländische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft übergegangen. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894/95 bezw. 
1894 ist festgestellt worden: 1. bei der Hoyaer Eisenbahn auf 
7800 #4, 2. bei der Neuhaldensleber Eisenbahn auf 592875 4, 
3. bei der Peine-Ilseder Eisenbahn auf 44626 4, 4. bezüglich 
der Preussischen Strecken der Braunschweigischen Landes- 
eisenbahn auf 33532 .%, 5. bezüglich der Preussischen Strecken 
der Eisenbahn von Halberstadt nach Blankenburg und der 
Eisenbahn von Langenstein nach Derenburg zusammen auf 
134247 „4 und 6. bezüglich der Preussischen Strecken der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn auf 827264 4 Aus dem Betriebe 
der Preussischen Strecken der Eisenbahn von Blankenburg 
nach Tanne, der Preussischen Strecken der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Eisenbahn: Osnabrück-Quakenbrück, Ihrhove- 
Neuschanz und Öldenburg-Leer ist ein kommunalabgabepflich- 
tiger Reinertrag für 1894 nicht erzielt worden. 


Strassenbahnen. 


Halberstädter Strassenbahn. Der Reingewinn 
aus dem Betriebsjahre 1894/95 beträgt nach dem veröffent- 
lichten Abschluss 11683 4 und wird wie folgt verwendet: 
Ausstattung des Reservefonds 1565 4, persönliche Gewinn- 
antheile 472 4, 4 % Dividende 8400 „4, 0,5 2 Superdividende 
1050 #4 und Vortrag auf neue Rechnung 196 „4 In der Ge- 
neralversammlung wurde der Abschluss genehmigt und die 
Dividende auf 4,5 $ festgesetzt. 


Dieselbe steht, | 


Grosse Leipziger Strassenbahngesellschaft. 
In Leipzig fand am 10 d. Mts. die Gründung der Grossen 
Leipziger Strassenbahngesellschaft mit einem Aktienkapital 
von 4500000 4 statt. Die Gesellschaft übernimmt das in 
Leipzig bestehende Strassenbahnunternehmen (Leipzig Tram- 
way Company Limited) gegen auszugebende Obligationen und 
beabsichtigt, die Einrichtung des elektrischen Betriebs sowie 
die Verwaltung des bestehenden Strassenbahnnetzes auszu- 
dehnen. Begründet wurde das neue Unternehmen durch das: 
Bankhaus Becker & Co. in Leipzig, die Gesellschaft für elek- 
trische Unternehmungen, die Diskontogesellschaft, die Dresdner 
Bank und das Bankhaus Born & Busse in Berlin. 


Kleinbahnprojekte. 


Die Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft in Berlin 
lant die Herstellung einer schmalspurigen Kleinbahn von 
eichenbach nach Ober-Peterswaldau. 

Das Unternehmen der Aktiengesellschaft „Saatziger 
Kleinbahnen“ soll auf eine Kleinbahn von Zamzow nach 
Dramburg ausgedehnt werden. 

Von einer in der Bildung begriffenen Aktiengesellschaft 
wird der Bau und Betrieb einer Kleinbahn vom Bahnhof 
Annaburg der Preussischen Staatsbahnstrecke Wittenberg- 
Falkenberg nach Prettin und weiter bis zur Elbe beabsich- 
tigt. Die Gesammtlänge der mit Dampfkratt zu betreibenden 
Bahn wird 13 km, die Spurweite 75 cm betragen. 

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Kramer & Co. 
in Berlin will für die Beförderung von Personen, Gepäck und 
Stückgut eine elektrisch zu betreibende, vollspurige Kleinbahn 
von Halle a/S. über Reideburg, Queis, Wiedemar, Glesien, 
Radefeld und Breitenteld nach Leipzig ausführen. 

Der Kreis Marburg beabsichtigt die Herstellung einer 
vollspurigen, etwa 23 km langen Kleinbahn von Marburg 
durch den sogen. Ebsdorfer Grund bis zur Preussisch- 
Hessischen Landesgrenze in der Richtung auf Hom- 
berg kur oder Niederoftleiden. 

ie Gesellschaft mit beschränkter Haftung Lenz & Co. 
in Stettin plant den Bau einer Kleinbahn von Nassau oder 
Obernhof durch das Gehlbachthal nach Montabaur. 


Verein Deutscher Strassenbahn- und Kieinbahnverwaltungen. 


Am 7. d. Mts. hat in München die konstituirende Haupt- 
versammlung des Vereins, in welcher 41 Deutsche Strassen- 
bahnverwaltungen vertreten waren, stattgefunden. Der Sta- 
tutenentwurf (vergl. die Mittheilungen in Nr. 47 S. 431 d. Ztg.) 
wurde mit wenig Aenderungen angenommen. Der Verein ver- 
folgt den Zweck, durch gemeinsame Berathungen und ein- 
müthiges Handeln das Interesse des Strassen- und Kleinbahn- 
wesens zu fördern. Als Mittel zur Durchführung dieser Aufgabe 
werden in Aussicht genommen: 1. regelmässig wiederkehrende 
Versammlungen der Vertreter der dem Verein angehörigen 
Verwaltungen; 2. Einrichtung einer auf gemeinsame Kosten 
zu unterhaltenden und von der geschäftsführenden Verwaltung 
zu leitenden Sammelstelle, welcher in allgemeinen Fragen von 
den dem Verein angehörigen Verwaltungen Auskunft zu er- 
theilen ist. Die Sammelstelle soll andererseits den Mitgliedern 


des Vereins auf Ansuchen jederzeit Auskunft ertheilen; 8. Be- 


arbeitung und Herausgabe einer das Strassenbahnwesen för- 
dernden Statistik, sowie die Veröffentlichung von Denkschriften, 
Aufsätzen und fachwissenschaftlichen Darstellungen, welche 
das Gebiet des Strassenbahn- und Kleinbahnwesens berühren; 
4. Stellung von Preisaufgaben aus den verschiedenen Gebieten 
des Strassenbahnwesens; 5. Pflege gegenseitiger Beziehungen 
mit der Internationalen S$trassenbahnvereinigung und sonstigen 
Strassen- und Lokalbahnverwaltungen. Der Verein besteht 
aus Strassenbahn- und Kleinbahnverwaltungen, welche ihren 
Sitz innerhalb des Deutschen Reichs haben. Der Verein hat 
seinen Sitz im Wohnorte der jeweiligen geschättsführenden 
Verwaltung. 

Der Direktor der Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft, 
Regierungsrath Köhler, berichtete über die Benutzung von 
Salz zum Freihalten der Schienen von Schnee und Eis, woran 
sich ein Vortrag des Direktors Fromm (Dessau) über Gas- 
motorwagen schloss. + 

Als Vereinsorgan wurde die vom Königlich Preussischen 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene „Zeit- 


schrift für Kleinbahnen“ gewählt. 

Als geschäftsführende Vertraltunk für die nächsten 
4 Jahre wurde die Hamburger Strassenbahngesellschaft bezw. 
der Direktor Röhl gewählt. Für das nächste Jahr sind 
2 Hauptversammlungen in Aussicht genommen. Die eine wird 


im Frühjahr in Berlin, die andere, der in Stockholm im August 


stattfindenden Hauptversammlung der internationalen Vereini- 
gung von Strassenbahnverwaltungen vorausgehend, in Ham- 
urg abgehalten werden. 


u ur af Dr De Fr un ni. 
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Aus Württemberg. 


Elektrische Strassenbahn in Stuttgart. 


Am 27. September d. J. ist ein Theil der elektrischen 
Strassenbahn in Stuttgart dem Betrieb übergeben worden. 
Die Anlage des städtischen Elektrizitätswerks ist durch die 
Firma Schuckert & Cie. in Nürnberg, die Anlage der elek- 
trischen Strassenbahn mit oberirdischer Führung der Leitungs- 
drähte von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
ausgeführt worden. Die für den elektrischen Betrieb einge- 
richteten Strassenbahnen werden nach ihrer Vollendun«: eine 
Länge von etwa 24 km besitzen, auf denselben werden 50 für 
den elektrischen Betrieb eingerichtete, von der Wagentabrik 
P. Herbrand & Cie. in Köln-Ehrenfeld gelieferte Wagen fahren, 
ebenso viele der gewöhnlichen bisherigen Pferdebahnwagen 
sind für die Fälle gesteigerten Verkehrs zum Anhängen vor- 
gesehen. In den Stuttgarter Zeitungen gibt Ingenieur K. Bosch, 
Süddeutsches Patentbüreau in Stuttgart, eine technische Be- 
schreibung der Anlage, der wir folgendes entnehmen: Die 
komplette elektrische Einrichtung, ebenso wie die Aufstellung 


der Maste und Legung der Leitungsdrähte ist — wie schon 
bemerkt — von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in 
Berlin ausgeführt worden. Die Bahn ist nach dem System 


Sprague gebaut, welches neben dem System Thomson-Houston 
das Gebräuchlichste ist und bis jetzt in folgenden Deutschen 
Städten in Anwendung ist: Altenburg, Breslau, Chemnitz, 
Dortmund, Gera, Halle, Königsberg, Lübeck und Plauen i. V. 
Der elektrische Motorwagen ist folgendermaassen eingerichtet: 
er besteht im wesentlichen aus drei Haupttheilen: 1. dem 
Untergestell, 2. dem Wagenkasten, 3. der elektrischen Einrich- 
tung. Das Untergestell, welches aus kräftigen gepressten 
Eisenblechträgern besteht, dient zur Aufnahme der beiden 
Motoren, von denen jeder eine effektive Leistung von 25 Pferde- 
kräften aufweist. Die Lagerung der beiden Motoren erfolgt in 
der Weise, dass dieselben auf der einen Seite mittelst Bolzen 
und Federn an einem Querträger aufgehängt und auf der 
anderen Seite mittelst zweier Lager mit der Wagenachse ver- 
bunden sind. Die Federung besteht aus einer Kombination 


von Blatt- und Spiralfedern, wodurch ein besonders sanfter | 
Gang erzielt wird. Zu bemerken ist, dass diese Art Federung | 


für elektrische Wagen in Stuttgart zum ersten Mal Anwendung 
efunden hat. An dem Untergestell ist ausser den beiden 
chienenräumen eine seitliche Schutzvorrichtung angebracht, 
um zu verhindern, dass Personen zwischen die Räder gerathen. 
Auf dem Untergestell ist der Wagenkasten befestigt, und zwar 
abnehmbar, um die beiden Motoren bequem installiren zu 


können. Derselbe ist auf das Eleganteste ausgeführt und innen | 


mit den verschiedenartigsten Hölzern naturlackirt und fournirt. 
Die Beleuchtungseinrichtung besteht aus fünf hintereinander 
geschalteten Glühlampen, von denen drei im Innern des Wagens 


und zwei auf den Perrons untergebracht sind. Ausser diesen | 


elektrischen Lampen sind noch zwei Reservepetroleumlampen 
vorgesehen, welche einerseits als Signallampen, andererseits 
zur Beleuchtung des Wagens dienen, wenn behufs Aenderung 
der Fahrrichtung die weiter unten beschriebene Kontaktstange 
umgedreht wird, weil bei diesem Vorgang eine Unterbrechung 
des Stromes stattfindet. Zur elektrischen Klingeleinrichtung 
gehören vier im Innern des Wagens angebrachte Druckknöpfe, 
während auf den Perrons noch je zwei für den Schaffner bezw. 
den Führer vorgesehen sind. Zum Schutz der Passagiere 
gegen Verletzung durch die Maste sind hohe Perrongitter an- 
gebracht, ausserdem besitzt der Wagen eine kräftig wirkende 
mechanische Kettenbremse, welche die Wagen auf 
fernung zum Stehen bringt. Die Bremswelle trägt die War- 
nungsklingel für den Führer. Zum Schutz gegen die Sonne 
sind an jedem Fenster Holzjalousien angebracht. Die Wagen 
sind mit .Glühstoff-Heizvorrichtung (auf einer Seite unter dem 
Sitz) ausgestattet. Am Perrondach ist noch eine selbstthätige 
elektrische Klingelvorrichtung angebracht, welche dem Führer 
ein Zeichen gibt, wenn die K onsaktralls aus dem Leitungs- 
draht herausspringen sollte. Auf dem Dach sind zwei Längs- 
balken befestigt, auf welchen die Kontaktvorrichtung ange- 
bracht ist, welche dazu dient, den elektrischen Strom vom 
Leitungsdraht auf die Motoren bezw. die Wagenachsen zu 
übertragen. Zu diesem Zweck ist auf den genannten Balken 
ein Federbock drehbar, an welchen die mittelst einer Rolle mit 


der Leitung in Verbindung stehende Kontaktstange befestigt 


ist. Von diesem Federbock führt ein isolirtes Kabel durch die 
Stirnwand des Wagens nach der Bleisicherung, die am äusseren 
Perronträger befestigt ist. Diese Sicherung ist in den Strom- 
kreis eingebaut, um ein Ueberlasten bezw. eine zu grosse In- 
anspruchnahme der Motoren zu verhindern, indem sie durch- 
brennt, wenn dieser Fall eintreten sollte. Von der Blei- 
sicherung führt das erwähnte Kabel nach dem Innern des 


Wagens und zwar zu dem unter dem Sitz befindlichen Regulir- | 
befindet | 


und Sicherheitsapparat. (Unter dem anderen Sitz 
sich, wie oben erwähnt, die Heizvorrichtung.) Unter diesem 
Sitz befindet sich ausserdem in der Mitte des Wagens der so- 


urze Ent- | 


‘und — am Motor vertauscht werden. 


| abgegangen. 


enannte Hauptumschalter, zu dem das vorgenannte Kabel 
ührt. Dieser Apparat’ dient dazu, um entweder den einen 
oder den anderen Motor oder nach Erforderniss auch alle 
beide zusammen arbeiten zu lassen. Auf dem Weg von der 
Bleisicherung bis zum Hauptumschalter ist in das Kabel der 
Blitzableiter eingebaut, der mit dem Untergestell bezw. mit 
der Erde in leitender Verbindung steht. Von dem Haupt- 
umschalter führt je ein Kabel nach den gleichartig gebauten 
Umschaltern auf dem Vorder- und Hinterperron. Ein solcher 
Perronumschalter besteht aus einem Stabilitcylinder, der um 
eine vertikale Welle mittelst Kurbel drehbar ist. Auf diesem 
Stabiliteylinder sind Kontaktstücke aufgeschraubt, auf welchen 
seitlich angebrachte Kontaktfedern schleifen. Durch den 
Perronumschalter wird bewirkt, dass die Spulen auf den 
Schenkeln des Magnetkörpers am Motor verschiedenartig ein- 
geschaltet werden, um dadurch die Geschwindigkeit des 
Wagens zu reguliren. Dies geschieht vermittelst acht ver- 
schiedener Kurbelstellungen, welche auf der Oberfläche des 
Umschalters durch Zahlen von 1 bis 3 markirt sind. Mit 
diesen Perronumschaltern kann man aber nicht nur die Ge- 
schwindigkeit des Wagens beliebig ändern, sondern auch 
(ausser der mechanischen Bremse) elektrisch bremsen, wobei 
ein unter dem Wagensitz befindlicher Nickelindraht einge- 
schaltet wird, so dass die Richtung des Wagens sofort in die 
entgegengesetzte umgewandelt wird, indem die beiden Pole + 
Diese elektrische Bremse 
wird aber nur im äussersten Nothfall in Thätigkeit gesetzt, 
z. B. wenn irgend eine Person aus Unachtsamkeit Gefahr läuft 
von dem Wagen überfahren zu werden. Von dem Hauptum- 
schalter führt je ein Kabel nach dem Motor behufs Ueber- 
tragung des Stromes. Dies wird durch zwei ineinander 
greifende Zahnräder bewirkt, von denen deskleineren Trieb auf der 
Ankerachse und der des grösseren auf der Wagenachse befestigt 
ist. Diese beiden Räder sind vollständig mit Eisenblechkasten 
(Schutzkasten) umgeben, welche mit konsistentem Fett ange- 
füllt sind, wodurch unter fortwährender Schmierung ein 
sanftes und geräuschloses Ineinandergreifen der beiden Räder 
gewährleistet wird. Die Drähte für die oben erwähnten elek- 
trischen Glühlampen werden schon von der Wagendecke aus 
abgezweigt und führen an den Blitzableitern zur Erde. Jede 
Berührung der Passagiere mit dem elektrischen Strom ist 
vollkommen ausgeschlossen, so dass in dieser Beziehung nichts 
zu befürchten ist. 


Eisenbahnverkehr Stuttgart - Cannstatt an den Volks- 
festtagen. 


Nach der Zahl der in Stuttgart und Cannstatt am 97., 


| 28., 29. und 30. September d. J. gelösten Fahrkarten sind an 
| diesen 4. Volksfesttagen im Lokalverkehr auf der Strecke 


Stuttgart- Cannstatt 83038 Personen, 5194 mehr als im Vor- 
jahre, befördert worden. Hierunter sind die von und nach 


, weiter gelegenen Stationen über die Strecke Stuttgart - Cann- 


statt beförderten, heuer besonders zahlreichen Personen 
nicht inbegriffen. Die Zahl der ausserordentlichen Personen- 
züge betrug 192, 40 mehr als im Vorjahre. Ausserdem sind in 
Cannstatt nach und von Esslingen 24, nach und von Waib- 
lingen 10 ausserordentliche Personenzüge angekommen und 
Irgend ein Unfall oder eine erhebliche Betriebs- 
störung ist nicht vorgekommen. Die von der Generaldirek- 
tion der Staatseisenbahnen getroffenen Maassnahmen zur Ver- 
meidung des Gedränges auf dem Cannstatter Bahnhof und in 
den zwischen Stuttgart und Cannstatt fahrenden Zügen haben 
sich als durchaus zweckmässig bewährt. 


Aus Frankreich. 


Die Pariser Verkehrsmittel. 


Unter Zugrundelegung des nur bis 1867 reichenden 
Werkes von Alfred Martin: „Geschichtliche und statistische 
Studie über die Verkehrsmittel in Paris“ (Etude historique et 
statistigque sur les moyens de transport dans Paris) hat 
C. Lavollee der „Gesellschaft zur Ermuthigung des nationalen 
Gewerbes“ eine bis zur Gegenwart fortgeführte Denkschrift 
vorgelegt, der wir nach dem „Journal des transports* folgendes 
entnehmen: Die ersten öffentlichen Fuhrwerksunternehmungen 
in Paris beruhten auf dem 1650 an Ch. Villerme ertheilten 
Vorrecht der Kutschenhaltung, dem 1664 an Katharina 
von Beauvais ertheilten Vorrecht und demjenigen des Marquis 
de Cressau, welcher die ersten öffentlichen Wagen mit einem 
Pferde einführte; später wendete er sich in Gemeinschaft mit 
dem Marquis de Sourches einem Unternehmen fünfsitziger 
Wagen mit festen Fahrplänen, den Vorläufern der jetzigen 
Omnibusse, zu. 

Die Pariser Verkehrsunternehmungen wurden also als 
Vorrecht meistens an Edelleute ertheilt, die es nicht ver- 
schmähten, in einem mit dem Wachsen von Paris stets noth- 
wendiger werdenden Gewerbe Gewinn zu suchen. Diese 
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Königlichen: Vorrechte, die gegen Zahlung von Pachtsummen 
in den Staatsschatz nacheinander ertheilt wurden, gaben 
häufig: zu Rechtsstreitigkeiten Anlass, welche die Parlaments- 
archive anschwellten; auch erschienen zahlreiche allgemeine 
und besondere Verordnungen über den Verkehr der öffent- 
lichen Fuhrwerke, über Form und Grösse der Wagen, über 
die Halteplätze, Führung der Pferde, Wahl und Haltung der 
Kutscher, über die Tarife, welche abgesehen von geringen 
Veränderungen auf zwei Pfund für die Stunde und auf ein 
Pfund für die Fahrt festgesetzt wurden. Ueberdies verlangten 
oft. die Betheiligten am dringendsten nach dem Erlassen und 
dem Schutze von Verordnungen. Die Fahrgäste beklagten 
sich über die Unhöflichkeit der Kutscher; die Wagenver- 
miether beschwerten sich über die Kutscher, die ihnen den 
Preis für die Fahrten nicht ehrlich ablieferten und die 
Kutscher beklagten sich über die Fahrgäste und die Ver- 
miether. 

Schliesslich wurden diese Fuhrwerksunternehmungen 
verschmolzen und die grosse Omnibusgesellschaft unter der 
einheitlichen Direktion von Moreau - Chaslon gebildet. Damit 
war ein Monopol geschaften, doch verschwand es für die 
kleinen Fuhrwerke nach zehnjährigem Bestehen bereits 1866. 
Auf wenig sicheren Grundlagen gebildet, mit ungenügendem 
Kapital, das noch durch die Nothwendigkeit, die Fuhrwerke 
aller Vermiether anzukauten, belastet wurde, mit wenig er- 
fahrenen Verwaltungsbeamten hatte die 1855 gegründete 
Kaiserliche 'Gesellschatt der kleinen. Fuhrwerke von Anfang 
an gegen zahlreiche Schwierigkeiten zu kämpfen. Das pe 
das sie besass und 10 Jahre behielt, genügte nicht zur Ver- 
theidigung. Abgesehen davon, dass ihr Betrieb in vieler Hin- 
sicht mangelhatt war und Beschwerden der Fahrgäste hervor- 
rief, hatte die Gesellschaft gegen die Forderungen der 
Kutscher zu kämpfen und endlich nach einem vollständigen 
und langen Ausstand im Jahre 1865 gab Napoleon III. unter 
dem Druck der liberalen Gruppe dem Eros aussmann seinen 
Willen kund, dass nach diesem ärgerlichen Abenteuer die 
Freiheit in diesem Zweige des Verkehrsgewerbes wiederher- 
gestellt werde. Da auch die Gesellschaft damit einverstanden 
war, so erschien 1867 eine Verordnung, auf Grund deren 
jedermann das Recht erhielt, nach zuvoriger Erklärung vor 
der Polizeipräfektur sich als Wagenvermiether niederzulassen. 

Erst 1873 wurde im Innern von Paris der Bau von 
Strassenbahnen genehmigt. Obwohl diese Art der Beförde- 
rung schon in mehreren Europäischen Städten und besonders 
in den Vereinigten Staaten bestand, so weigerte sich doch die 
Gemeindeverwaltung unter dem Kaiserreich, den Bau der 
ersten an Loubat konzessionirten Strassenbahn von Versailles 
und Sevres durch Paris (über den Eintrachtsplatz) nach Vin- 
cennes zu gestatten. Einerseits fürchtete sie, das Aussehen 
der Hauptstrassen zu verunzieren, den Verkehr der anderen 
Fuhrwerke, besonders in den reichen Stadtvierteln, zu be- 
lästigen und die Gefahr von Unfällen zu vervielfältigen; 
andererseits war sie der Ansicht, dass trotz der Verbreiterung 
einer grossen Anzahl von Strassen die meisten der ge- 
wünschten Wege sich wenig zur Legung von Doppelgeleisen 
eigneten. Diese Befürchtungen verschwanden nach 1870, da 
das Beispiel der anderen Hauptstädte und das demokratische 
Interesse dem eitrige Aufnahme sicherten, was vorher ver- 
weigert war und seit 1873 wurden mehrere Konzessionen theils 
zu Gunsten der Allgemeinen Omnibusgesellschaft, theils zu 
Gunsten der besonderen Strassenbahngesellschaften (Nord- 
Strassenbahnen und Süd-Strassenbahnen) ertheilt. Darauf 
kamen andere Linien, die verschiedenen Gesellschaften ge- 
hörten; das ganze Netz misst heute mehr als 300 km. Mit 
wenigen Ausnahmen sind dies Pferdebahnen; bei einigen 
bildet der Dampf die Triebkraft und es sind Vorarbeiten für 
die Verwendung der Elektrizität im Gange. 

Für die Zeit 1890/92 schätzt man die Anzahl der bürger- 
lichen Fuhrwerke aut 13000; die Anzahl der Omnibusse jund 
Strassenbahnwagen belief sich Ende 1892 auf 1456 und die 
Anzahl der Platz- und Miethwagen auf 14267. Im ganzen 
waren also mehr als. 28000 Wagen ausschliesslich zur Per- 
sonenbeförderung vorhanden; hierzu kamen noch etwa 16000 
Fraeht- und andere Wagen, so dass im ganzen 44000 Per- 
sonen- und Frachtwagen den Verkehr. von Paris unterhielten. 
Hieraus. ergibt sich die Ueberfüllung, die während eines 
Theils des Tages auf den öffentlichen Strassen entsteht, sowie 
die Sehwierigkeit, die aus einer wesentlichen Vermehrung der 
jetzigen Anzahl von Wagen, besonders der zur gemeinschaft- 
lichen. Beförderung benutzten langen und schweren Wagen, 
erwachsen würde. Ausserdem sind etwa 100 Omnibus-Dampf- 
boote auf der. Seine im Betriebe, Die Anzahl der Pferde be- 
trägt für sämmtliche Fuhrwerke etwa 80000 Stück, von denen 
13800 auf die Allgemeine Omnibusgesellschaft und 10500 auf 
die Allgemeine Fuhrwerksgesellschaft entfielen. 


Strassenbahnunfälle. 


Im Interesse der öffentlichen Sicherheit und um die 
Wiederkehr von neuerdings vorgekommenen Unfällen zu ver- 
meiden, hat der Pariser Polizeipräfekt verordnet, dass die 
Kutscher, die Bedienungsmannschaften elektrischer Wagen 
und die Lokomotivführer, denen die Führung der zum Strassen- 
bahnbetriebe dienenden Fuhrwerke, selbstthätigen Wagen oder 
Züge übertragen ist, wenn diese Fahrzeuge in Bewegung sind, 
einen Zwischenraum von wenigstens 40 m zwischen dem von 
ihnen geführten und dem vorhergehenden Fahrzeug zu erhalten 
haben. Wenn diese Fahrzeuge auf einer Station anhalten, so 
kann sich der folgende Wagen bis auf 10 m nähern, darf aber 
die zwischenliegenden 30 m nur mit der Geschwindigkeit 
eines Menschenschrittes zurücklegen. Die Strassenbahngesell- 
schaften sind für Nichtausführung dieser Bestimmungen civil- 
rechtlich haftbar. 


Die neue Waarenklassen-Eintheilung. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat am 5. August 
dieses Jahrres die neue allgemeine gleichmässige Klassenein- 
theilung der Frachtgutwaaren für die sieben grossen Netze 
und die Gürtelbahn unter folgenden, von den Gesellschaften 
am 11. September d. J. angenommenen Bedingungen ge- 
nehmigt: 

1. Diejenigen Festsetzungen, welche innerhalb eines 
Jahres begründete Beschwerden hervorrufen, sind zu ver- 
bessern. 

2. In Zukunft ist keine Aenderung an der gleichmäs- 
sigen Klasseneintheilung dem Minister zur Genehmigung vor- 
zulegen, bevor nicht Einvernehmen zwischen der Staatsbahn- 
verwaltung und den sechs grossen Eisenbahngesellschaften 
erzielt ist; ebenso wird die vorläufig geregelte Einreihung der 
nicht benannten Waaren in die Klassen (les assimilations) 
nach gemeinsamem Einvernehmen zwischen den Gesellschaften 
sofort der Aufsichtsbehörde vorgelegt. Diese Einreihung bildet 
den Gegenstand einer Uebersicht, die der Klasseneintheilung 
beigegeben und alljährlich neu gedruckt wird. 

3. Die von den Gesellschaften angegebenen Berich- 
tigungen sind, da sie behufs Verbesserung der neuen Klassen- 
eintheilung durch Ausnahmetarife erfolgen müssen, der Auf- 
sichtsbehörde in einer Frist von höchstens 3 Monaten vorzu- 
legen und die Gesellschaften erhalten den Verfrachtern bis 


dahin die Vortheile, die diese hauptsächlich auf Grund der be- 


sonderen Einreihungsübersichten jeder Gesellschaft geniessen. 

4. Zwischen den Benennungen der Ausnahmetarife und 
denen der allgemeinen Klasseneintheilung hat beständig 
Gleichheit obzuwalten und es darf keine neue Benennung in 
die Ausnahmetarife eingeführt werden, ohne dass sie zuvor in 
die oben genannte gemeinsame Einreihungsübersicht einge- 
tragen ist. 


Betriebseröffnung. 
Die Lyoner Strassenbahngesellschaft hat am 10. Sep- 


tember d. J. die Linie von der Casimir Perier-Strasse nach dem 
Park von la Töte d’Or in Lyon eröffnet. 


Gemeinnützigkeitserk lärung. 


‚Die der Allgemeinen Französischen Strassenbahngesell- 
schaft in le Havre und Umgegend bis Ende 1943 konzessio- 
nirten Pferdebahnen: 1. vom Stadtzollhaus von Rouen nach 
dem Gemeindehaus von Graville Sainte Honorine, 2. vom 
Bahnhof nach den Schlachthäusern, 3. vom Rathhaus nach dem 
Stadtzollhaus des Seeboulevard sind durch Verordnung vom 
14. September d. J. für gemeinnützig erklärt worden. 


Konzessionsübertragung. 

Durch Verordnung vom 6. September d. J. ist genehmigt 
worden, dass die Konzession der durch Gesetz vom 26. No- 
vember 1894 für gemeinnützig erklärten Eisenbahn Bussy- 
Ercheu von dem bisherigen Konzessionsinhaber Lambert auf 
die „Compagnie des chemins de fer d’interät local & voie 
etroite de Bussy & Ercheu (Societe anonyme)“ übertragen ist. 


Personalnachrichten. 

„1. Colson, seit 8. Februar 1894 .Eisenbahndirektor im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, ist in dieser Stellung 
aus politischen Gründen durch Holtz, bisher Direktor der 
Staatsaufsicht über die Paris - Lyon -Mittelmeerbahn, ersetzt 
worden. Holtz ist 58 Jahr alt, Generalinspektor der Brücken 
und Strassen 2. Klasse und Offizier der Ehrenlegion; an der 
Hochschule für Brücken und Strassen liest «r im Nebenamt 
über Binnenschiftfahrt. 

2. Eugen Weiss, Ingenieur der Brücken und Strassen 
1. Klasse, bisher Assistent des Betriebsdirektors (chef adjoint 
de l’exploitation) der Ostbahn, ist zum Öberingenieur bei der 
Direktion der Ostbahn ernannt worden. 
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Aus der Schweiz. 


Schweizerische Centralbahn. 


In der am 294. September d. J. in Olten abgehaltenen 
Sitzung nahm der Verwaltungsrath den üblichen Quartalbe- 
richt entgegen und bewilligte zur Errichtung einer neuen 
Station in der Nähe von Meth bei Biel einen Kredit von 
110000 Fres. auf Rechnung des Jahres 1896, nachdem auch 
seitens der zunächst betheileten Gemeinden und Privaten ein 
namhafter Beitrag zu den Baukosten dieser Station zugesichert 
worden ist. Ebenso wurde das Direktorium zu vorsorglichen 
Landankäufen 'bei Bern behufs späterer Anlegung eines Rangir- 
bahnhofs ermächtigt und hierfür ein Kredit von 265000 Fres. 
ohne Opposition bewilligt. 


Wengernalpbahn. 


Der Verwaltungsrath beruft auf den 10. d. Mts., Vor- 
mittags 11 Uhr, eine ausserordentliche Generalversammlung 
nach Bern. Es handelt sich um eine Beschlussfassung, be- 
treffend die Erhöhung des Gesellschaftskapitals um 300 000 Fres. 
mittelst Emission neuer Aktien. Die Verwaltung hat letzten 
Winter bedeutende Anschaffungen von Rollmaterial vorge- 
nommen, wodurch die Baarmittel stark in Anspruch genommen 
wurden. Das Aktienkapital beträgt gegenwärtig 2500000 Fres. 
und das Obligationenkapital 2000000 Fres., welch’ letzteres zu 
4,5 $ verzinslich ist, in den nächsten Tagen jedoch zur Kon- 
version in 3,5 % Obligationen gekündigt wird. 


Verband des Personals Schweizerischer Transportanstalten. 


Zur Wahrung ihrer Interessen haben sich die Eisenbahn- 
und Dampfschiffangestellten schon vor einiger Zeit zu diesem 
Verbande zusammengeschlossen. Sekretär desselben ist 
Dr. juris Surbeck in Bern, welcher auch das Verbandsorgan, 
die „Schweizerische Eisenbahnzeitung“ redigirt. Das Central- 
komitee dieser Vereinigung hat nun der Kommission für die 
Vorarbeiten zur Eisenbahnverstaatlichung eine Eingabe ge- 
‚macht, in der es für den Fall der Verstaatlichung vorschlägt, 
schon jetzt das Institut einer Arbeiterkommission ins Auge zu 
fassen, d. h. einer vom Personal nach Direktionskreisen ge- 
wählten Kommission, deren Mitglieder vor Maassregelungen 
durch ihre unmittelbaren Vorgesetzten sicher zu stellen wären. 
Die Staatsbahnverwaltung würde auf diese Art direkt mit dem 
Personal Fühlung gewinnen. In der Eingabe heisst es: „Wenn 
der Staat sich dieses wichtigen Verkehrsdienstes bemächtigt, 
so.muss er auch Fürsorge treffen, dass die Gefahr eines allge- 
meinen Streiks so viel als möglich beseitigt werde. Das beste 
Mittel dazu besteht darin, dass dem Personal Gelegenheit ge- 
geben wird, sich durch selbstgewählte Vertreter über alle 
Pflichten und Rechte vernehmen zu lassen und an der 
Aufstellung des Dienstvertrags nach allen Richtungen mit- 
zuwirken.“ 


Vereinigte Schweizer Bahnen. 


Am 23.'September d. J. fand in Rorschach eine Ver- 
sammlung .der Arbeiter dieser Bahngesellschaft statt, um über 
ihre Begehren, betreffend Lohnaufbesserung, zu berathen. 
Ihre Forderungen bestanden im wesentlichen in folgendem: 
Es soll’ein Minimallohn von 4 Fres. grundsätzlich anerkannt 
werden, in dem Sinne, dass solcher wenigstens durch allmäh- 
liche Zuschläge erreicht wird; 20 Cts. täglicher Zuschlag für 
je 5 Dienstjahre, sodass ein Arbeiter mit 25 Dienstjahren auf 
5 Frcs. zu stehen käme; ferner eine Vergütung der auswärtigen 
Arbeit mit 1,50 Frces. per Tag; Zahlung der Ueberzeitarbeit 
mit 60 Cts. per Stunde und unentgeltliche Lieferung der Dienst- 
kleidung. Von der Direktion der Vereinigten Schweizer Bahnen 
sind nun folgende Zugeständnisse gemacht worden. Es wird 
eine Aufbesserung des Tagelohns von 20 bis 30 Cts. gewährt, 
mit der Maassgabe, dass der bisherige Lohn und die Zulage 
4 Frcs. per Tag nicht übersteigen. Die Forderung des % Üts.- 
Zuschlags für je 5 Dienstjahre wird nur in dem Sinne eines 
allgemeinen Versprechens von angemessenen Aufbesserungen 
zugestanden. Für die Ueberzeitarbeit will die Direktion per 
Stunde 1/ des Tagelohns und 25 % Zuschlag bewilligen. Für 
Es Arbeit ausser Domizil anerbietet die Direktion 1 Frcs. 

ulage. 

Mit diesen, ihre Forderungen bei weitem nicht deckenden 
Zugeständnissen haben sich die Eisenbahnarbeiter zufrieden 
gegeben. Es kann gesagt werden, dass die Haltung der Ar- 

eiterschaft in- dieser Angelegenheit eine leidenschaftslose 
und würdige war. 


Aus Italien. 
Todtenschan. 


Am 13. Dezember 1894 starb zu Mailand im Alter von 
erst 42 Jahren Ingenieur Pietro Bocchiola, zuletzt Abthei- 
lungsvorstand im Baubüreau der Mittelmeer-Eisenbahnen, ein 


tüchtiger Techniker und eifriger Beamter, ‘welcher in seinen 
verschiedenen Dienststellungen und Aemtern sich Lob und un- 
getheilte Hochachtung erworben hat. 


Am 12. Januar d. J. starb zu Mailand Ingenieur Phil. Mari, 
früher stellvertretender Direktor der Römischen Bahnen, zu- 
letzt Centralinspektor bei der obersten Leitung des Mittelmeer- 
netzes, seit den letzten Jahren im Ruhestande. 


Am gleichen Tage schied in Turin im Alter von 48 Jahren 
Ingenieur L. L. Campari, gebürtig aus Roccabianca bei 
Parma, nach langer schmerzlicher Krankheit aus einem thätigen 
und arbeitsreichen Leben. 1866 trat er als Freiwilliger in das 
stehende Heer, um für die Unabhängigkeit seines Vaterlandes 
zu kämpfen, nahm alsdann nach Beendigung seiner Studien 
anfangs 1873 an den Arbeiten am St. Gotthard theil und trat 
Ende 1874 zur Oberitalienischen Eisenbahn als Vorsteher eines 
Baukreises über; in dieser Stellung blieb er bis zum Beginne 
seines Krankenlagers zu Ende des vorigen Jahres, sich als 
einsichtsvolle und thätige Kraft bis zum letzten Augenblicke 
beweisend. 

Am 15. Januar d. J. fiel in Mailand der Vorsteher des 
Mittelmeerbahnhofes daselbst Girol. Bendoni, ein tüchtiger 
Beamter in schwieriger verantwortungsreicher Stellung, als 
Opfer eines Mörders. 

Am 23. Januar d.J. starb in seiner: Vaterstadt Genua im 
Alter von 76 Jahren Ingenieur Cäs. Parodi, seiner Zeit Er- 
bauer und erster Leiter der Eisenbahn Genua-Voltri. 


Am 4. März d.J. starb in seinem Palast zu Genua der 
Baron Andr. Podestä, Bürgermeister von Genua und Vize- 
präsident des Verwaltungsraths der Mittelmeerbahnen-Gesell- 
schaft. 1865 zum Bürgermeister ‘ernannt, 'hat er: sein Leben 
mit Eifer dem Wohle der Stadt gewidmet, was er besonders 
1866 in der schweren Öholerazeit bewiesen hat; 1867 wurde er 
Abgeordneter zum Landtage, 1877 Vorsitzender des Provinzial- 
raths Genua und 1883 Senator des Königreichs. Dem Verwal- 
tungsrath der Mittelmeerbahnen seit seiner Entstehung ange- 
hörig, wurde er nach dem Tode Belinzaghi’s von dessen Nach- 
folger Allievi zum Stellvertreter gewählt. 


Am 20. Aprild. J. starb zu Florenz Ingenieur Franc. Porra, 
geboren zu Chambery 1834. Er hatte 1856 sein technisches 
Studium zu Turin, besonders im Maschinenfach, beendigt, 
optirte als Alt-Piemontese für die Italienische Staatsangehörig- 
keit, wurde mit 27 Jahren Abtheilungsvorsteher für Materia- 
lien-, Werkstätten- und Zugförderungsdienst der Livorneser 
Eisenbahn und trat später in gleicher Stellung zu den Römi- 
schen Bahnen über. Seine Zuverlässigkeit und Kenntniss in 
diesem besonderen Fache der Ingenieurwissenschaften brachten 
ihm verschiedene Ehrenstellungen, so u. a.'bei einem der ’Aus- 
schüsse bei der Umänderung des gesammten 'Eisenbahnbetriebes 
in 1885; ebenso die Generalvertretung in Italien ‘für ’das Haus 
Friedrich Krupp in Essen (wie auch für verschiedene andere 
ausländische pen 

Am 9. Julid.J. wurde auf dem’ Mailänder Denkmalskirch- 
hofe zum Gedenken von Gius..Lampugnani eine bronzene 
Büste unter ernster und ‘'erhebender Feierlichkeit enthüllt. 


Die Schwefelindustrie auf Sizilien. 


Angesichts der gegenwärtigen Unsicherheit in ‘der ‚Aus- 
beutung dieses natürlichen Reichthums der Insel wird darauf 
hingewiesen, dass nach den früheren Aufzeichnungen des Eng- 
lischen Konsuls in Palermo sich bereits in 1886 271’ Gruben in 
der Provinz Girgenti, 226 in Caltanissetta, 45 in Catania und 
25 .in Lercara bei Palermo betanden; von diesen 567 vorhan- 
denen Gruben ‘waren damals 376 im Betriebe und 191 geschlossen. 
Seither ist die Anzahl der Gruben auf 800 gestiegen, von denen 
sich zwei Drittel im Betriebe befunden haben. Von 1881 .bis 
1891 betrug die mittlere jährliche Erzeugung rund 4 Millionen 
Sizilischer Centner oder 300000 t Englisch, in: 1892 nahezu 
5 Millionen Centner. Davon wurden in 1880 rund 3 600 000 Centner 
in Ausfuhr versandt, welche Summe von 1886 bis 1890 auf 
4.000 000 Centner wuchs und sich seither auf diesem Satz er- 
hielt; die Ausfuhr von Schwefel hat hiernäch nicht in dem 
Umfange zugenommen, wie seine Förderung ‘aus den Gruben. 
In 1891 gingen in das Ausland von der Ausfuhr aus Sizilien 
310272 t (60 Jahre früher 58461 t) Schwefel, deren 'Gewinnung 
in den Gruben allein rund 32000 Personen äls Arbeiter 'be- 
schäftigte, während dieses Italienische Erzeugniss. mindestens 
50000 Personen ihr Brot gab. Den Hauptabnehmer im Aus- 
lande bildeten die Vereinigten Staaten von Nordamerika, dann 
folgte Frankreich, dann England mit rund '25 000 t in jedem 
der letzten Jahre, während rund 43000 t in Italien selbst ver- 
blieben. Während aber Nordamerika in 1890 noch 105 000 t ab- 
nahm, ging dieses Maass bereits in 1892 auf 90.000 t herunter 
und fiel in diesem bedeutenden Rückgangsgrade bis jetzt. Da 
die immerhin fühlbare Zunahme in dem Bedarf der Oesterrei- 
chisch-Ungarischen, Deutschen und Russischen Kunden nicht 
hinreicht, um vorgenannten ‘bedenklichen Ausfall bei Amerika, 
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wieder auszugleichen, werden für die Zukunft der Schwefel- 
industrie Italiens vielfache Befürchtungen laut.*) 


Bücherschau. 


Otto Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen für 
1895. (44. Jahrgang.) Buchausgabe in Taschenformat karton- 
rirt 1,20 #, Wandtafel-Ausgabe 60 3. Herausgegeben von 
Professor Dr. Fr. von Juraschek. 

Der Inhalt dieser Tabellen ist, wie stets, so auch für 
den neuen Jahrgang nach den neuesten und zuverlässigsten 
Forschungen ergänzt und berichtigt und umfasst: Name, 
Regierungsform, Staatsoberhaupt, Flächeninhalt, Bevölkerung, 
Volksdichtigkeit, Ein- und Auswanderung, Nationalitäten, 
Religionsbekenntnisse, Staats - Einnahmen, -Ausgaben und 
-Schulden, Staatspapiergeld, Banknotenumlauf, Stehendes Heer, 
Kriegsflotte, Handaldherte, Ein- und Ausfuhr, Haupterzeugnisse, 
Münzen und deren Werth in Reichsmark, Gewichte, Längen- 
und Flächenmaasse, Hchlmaasse für Weine und Getreide, 
Länge der Eisenbahn- und Telegraphenlinien, Einwohnerzahl 
der Hauptstädte und der wichtigsten Orte aller Staaten 
der Erde. 

Der Anhang bringt in Fortsetzung der seit 1890 gege- 
benen Tabellen eine vergleichende Uebersicht des Werthes der 
Ein- und Ausfuhr aller Staaten der Erde im Spezialhandel für 
die letzten Jahre, ausserdem noch eine Uebersicht der Gold- 
und Silberproduktion der Erde nach den wichtigsten Produk- 
tionsgebieten für. 1883 bis 1893, sowie eine Uebersicht des 
monetarischen Edelmetallvorrathes der Hauptländer der Erde 
in den Jahren 1880 und 1892. Eingestreut in den Text finden 
sich eine Reihe kleinerer Tabellen, welche sich an die ent- 
sprechenden Tabellchen der früheren Jahrgänge anschliessen 
und dieselben bis auf die neueste Zeit ergänzen, so z. B. über 


n *),Nach den jüngst aus Sizilien vorliegenden Nachrichten 
nimmt daselbst in der Schwefelindustrie die Krisis täglich 
grössere Ausdehnung an. Fast sämmtliche Betriebe sind be- 


den Verbrauch einiger wichtiger Konsumartikel in Deutsch- 
land, die Ergebnisse des Buchhandels, die Details verschiedener 
Staatsbudgets, den Stand der Telephonanlagen in Deutschland, 
den Goldgehalt der gangbarsten Münzen, die Münzenprägungen, 
den Silberkurs in Grossbritannien, die Sparkassen und Post- 
sparkassen usw. Neu hinzugefügt ist dem Jahrgang 1895 eine 
weitere Tabelle: „Statistische Daten einiger Grossstädte“, 
welche in gedrängtester Form zahlreiche interessante An- 
gaben bietet. 


„Wie erhält man sich gesund und erwerbsfähig?“ Dieses 
von dem Präsidenten des Reichsversicherungsamtes warm em- 
pfohlene Schriftchen von Kalle und Schellenberg ist 
nunmehr in 110000 Exemplaren verbreitet und soeben in 
XI. Auflage gedruckt worden. 

Der erstgenannte Verfasser desselben, Fritz Kalle, ist 
durch seine Wirksamkeit auf gemeinnützigem Gebiete in den 
weitesten Kreisen bekannt und mit den Verhältnissen und Be- 
dürfnissen der arbeitenden Bevölkerung vertraut. 1890 bei der 
XVI. Jahresversammlung des „Deutschen Vereins für öftent- 
liche Gesundheitspflege* in Braunschweig war er Referent über 
die Wohnungsfrage, 1893 bei der XVIII. Jahresversammlung 
in Würzburg Referent über die Ernährungsfrage und fand mit 
seinen Vorschlägen allgemeine Zustimmung. Sein Mitarbeiter 
an dem vorliegenden Schriftchen, Dr. Schellenberg, hat als 
Armenarzt und Arzt der Ortskrankenkasse ebenfalls reiche Er- 
fahrungen über die Lebersgewohnheiten der arbeitenden Be- 
völkerung gesammelt. 

Das Schriftchen ist allgemein verständlich und inter- 
essant geschrieben und daher zur Massenverbreitung in den 
Arbeiterkreisen vortrefflich geeignet. 

Staatsbehörden, Grossindustrielle, Knappschaftsvereine 
und Krankenkassen haben grössere Partien für ihre Arbeiter 
und Mitglieder angekauft. Gegen Einsendung einer 10 43-Brief- 
marke erfolgt die Zusendung eines Probeexemplars, 100 werden 
für 6 4, 500 für 25 .4 und 1000 für 48 4. portofrei geliefert 
von der Kanzlei der Gesellschaft für Verbreitung von Volks- 
bildung, Berlin W., Maassenstrasse 20. 


reits geschlossen. 


Die Redaktion. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung einer Halte- 
stelle. Zwischen den Stationen Fürth 
uud Muggenhof an der Bahnstrecke der 
Ludwigs-Eisenbahngesellschaft ist, nach 
Mittheilung des Direktoriums der ge- 
nannten Verwaltung, eine neue Halte- 
stelle errichtet worden, welche die Be- 
zeichnung „Fürth Ost“ führt und am 
14. Oktober d. J. für den Personenver- 
kehr eröffnet werden wird. 

Berlin, den 12. Oktober 1895. (2156) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

Am 16.d. Mts. wird an der Bahnstrecke 
Posen-Jarotschin zwischen den Stationen 
Gondek und Pierschno die Haltestelle 
Dachowo für den Frachtstückgut- 
und Wagenladungsgüterverkehr sowie 
für den Viehverkehr eröffnet. 

Die Abfertigung von Personen und 
Gepäck, sowie von Eilgütern, Leichen, 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 

Der Frachtberechnung für den Verkehr 
mit den Stationen der Preussischen und 
Oldenburgischen Staatsbahnen werden 
entweder die um. 5 km erhöhten Ent- 
ERMNEER von Gondek oder die ebenfalls 
um 5 km erhöhten Entfernungen von 
Pierschno, je nachdem sich die niedrig- 
sten Gesammtentfernungen ergeben, zu 
Grunde gelegt. 

Posen, den 9. Oktober 1895. (2157) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen und die Grossher- 
zogliche Eisenbahndirektion in 
Oldenburg. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Halle 
a./Saale. Am 20. Oktober d. J. wird der 


in Kilometerstation 191,21 :der Bahn- 
strecke Cottbus-Guben zwischen Peitz- 
Forsthaus und Kerkwitz neu erbaute 
Haltepunkt Jaenschwalde für den 
Personenverkehr eröffnet. Eine Abferti- 
gung von Reisegepäck findet daselbst 
nicht statt, dort aufgeliefertes Gepäck 
wird auf der Bestimmungsstation nach- 
expedirt. 
elche Züge bis auf weiteres an- 
halten, wird besonders bekannt gegeben. 
Ueber die zur Erhebung kommenden 
Fahrpreise ist näheres bei den Fahr- 
karten-Ausgabestellen zu erfahren. 
Halle a./Saale, den 9. Okt. 1895. (2158J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Einrichtung des Halte- 
unktes Zellendorf für den 
il- und Frachtstückgutver- 
kehr. Nach Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion Halle a. S. wird am 
15. Oktober d.J. der an der Bahnstrecke 
Jüterbog -Röderau zwischen den Sta- 
tionen Oehna und Wend.-Linda gelegene 
Haltepunkt Zellendorf, welcher bis- 
her nur dem Personen- und Gepäckver- 
kehr diente, auch für den Eil- und 
Frachtstückgutverkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 9. Oktober 189. (2159) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Die im Anhange zu 
Theil V Heft 3 vom 1. April 1895 ange- 
gebenen Kursunterschiedsbeträge sind 


ab 1. November 1. J. unberücksichtigt 
zu lassen. 
München, im Oktober 189. (2160) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Vom 1. November 
d. J. ab bleiben die Kursdifferenzen der 
Anhänge und der hierzu ergangenen 
Nachträge zum Tarif, Theil II, Heft 1—4 
vom 1. April 1895 bei der Frachtberech- 
nung. gänzlich unberücksichtigt. 

Köln, den 12. Oktober 1395. (2161) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Die Station Jugen- 
heim wird mit Wirkung vom 15. d.Mts. 
ab in die Tarife für den 
Main-Neckarbahn-Hessischen Güter- 
verkehr, 
Main-Neckarbahn-Königliche Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M.Güter- 
verkehr, 
Main-Neckarbahn-Pfälzischen Güter- 
verkehr 
einbezogen. 

Die Tarifentfernungen ergeben sich 
durch Anstoss von 5 km an die für 
Bickenbach bestehenden Entfernungen. 

Näheres bei den Verbandsstationen. 

Darmstadt, den 9. Oktober 1895. (2162) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. November 1. J. gelangt zu Theil III, 
Heft 1 vom 1. August 1894 Nachtrag II 
zur Einführung. | 

Derselbe enthält Ergänzungen von 
Frachtsätzen sowie Ergänzung des Kilo- 
meterzeigers, ferner Aenderungen von 
Stationsnamen. 

München, den 9. Oktober 1895. (2163) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite I: 


(Zu Nr. 81. 1896.) 


nn 


Siiddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit 
vom 1. November 1895 gelangen für die Beförderung von Kaolinerde, lose oder in 
Säcken verpackt, bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief ab Ober- Bris, Station der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, nachstehende Frachtsätze zur Einführung: 


Nach den Stationen der 


IK. Württembergi- Pfälzischen K. Eisenbahndirektion 
Von Ba Eisenbahnen St. Johann-Saarbrücken 
Schramberg Saargemünd Pf.B. Merzig | Mettlach | Saarlouis 
| Frachtsätze in Mark für 100 kg 
Ober-Bris . | 1,69 1,79 1,80 | 


1,53 
München, im Oktober 1895. 


1,75 
(2164) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit 
vom 1. Dezember 1895 werden die in den Nachträgen I und II zum Gütertarif 
Theil II Heft Nr. 7 vom 1. Oktober 1894 enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 57 für die Beförderung getrockneter Malztreber auf folgende 


Beträge erhöht: 


Stationen der 


: priv. 
Pe Oesterr.- 
a. priv. Buschteh- | reichi- | yeichischen Sraats-| rate 
rader Eisenbahn Een balance rt an 
ord- 
bahnge- 
Nach Wale sellschaft 
. Lieben, 
oder Prag en Prag Oe. 
\Bubna, (Staats- N.W.B. Budweis Smichow | Lieben 
von Sandor, bahnhof) und | 
Smichow) Anglo- 
bank | 
Abtheilung 
a 1 Tu 
| Bi; mt 
Frachtsätze in Mark für 100 kg 
| | 
Stationen der K. | | | | 
Württembergi- 
schenStaatseisen- | 
bahnen | | | | 
Isny 2 722,5122,97 1,71% 3;03 01,78 | 3,08 71,77 72,39 | 1,44 | 2,97 | 1,71:) 3,08 [1,78 
Leutkirch 172,89 | 1,66 | 2,95 | 1,68 | 3,00 | 1;72 | 2,31 | 1,39 | 2,89 | 1,66 | 2,95 | 1,68 
Wangeni/Allgäu | 3,01 | 1,74 | 3,07 | 1,76 | 3,12 | 1,80 | 2,43 | 1,47 3,01 | 1,74 | 3,07 | 1,76 


München, Oktober 189. 


Generaldirektion der K. B, Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 15. d. Mts. treten im Ver- 
kehr zwischen den Stationen Falken- 
walde, Gutsdorf, Reetz und Steinberg 
i./Brdbg.des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg einerseits und den Stationen 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn an- 
dererseits direkte Frachtsätze in Kraft. 

Gleichzeitig treten im Verkehrzwischen 
den Stationen Balster, Callies, Crampe, 
Dt. Krone, Harmelsdorf, Schrotz, Stranz, 
Tütz und Wittenberg i./Wstpr. des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Bromberg einer- 
seits und Stationen der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn andererseits Ent- 
fernungsabkürzungen ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

oldin, den 8. Oktober 1895. (2166) 
Direktion 

der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 

als geschäftstführende Verwaltung. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. November d. J. tritt je ein Nachtrag I 
zu den Lebensmitteltarifen Italien- 
Deutschland und Italien-Belgien-Nieder- 
lande, sowie ein Berichtigungsblatt zum 
gleichen Tarife für London vom 1. April 
1895 in Kraft. Diese Drucksachen können 


kostenfrei von unserer Drucksachen- 
Kontrole bezogen werden. 

Strassburg, den 8. Oktober 1895. (2167) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


Westdeutsch-Oesterreich.-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Oester- 
reich und Ungarn. (Aenderung der 
Kursdifferenzen.) Vom 1. No- 
vember d.J. ab bis auf weiteres werden 
die zur Ausgleichung des jeweiligen 
Kursstandes der Oesterreichischen Wäh- 
rung bestehenden Kursdifferenzen zu den 
in den Tarifheften 1a, 3, 4 und 5 nebst 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätzen un- 
berücksichtigt gelassen. 

Magdeburg, den 11. Okt. 1895. (2168) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


Hanseatisch-Ostdeutscher und Berlin- 
Hanseatischer Güterverkehr. Die in den 
besonderenTarifvorschriftenunterlI.B.1a 
des Hanseatisch-Östdeutschen und des 
Berlin - Hanseatischen Gütertarifs für 
frische Seemuscheln im Verkehr von den 
Deutschen Nordseehäfen vorgesehenen 
Beförderungserleichterungen werden mit 


sofortiger Gültigkeit auch im Verkehr 
von Deutschen ÖOstseehäfen unter den 
tarifmässigen Voraussetzungen gewährt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen sowie 


das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 7. Oktober 1895. (2169MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 10. d. Mts. tritt zum Gütertarif 
(Heft 1 vom 1. Januar 1893, Hefte 2—4 
vom 1. Mai 1891) ein gemeinschaftlicher 
Nachtrag in Kraft, welcher u. a. Ent- 
fernungen für die Stationen der Altona- 
Kaltenkirchener Bahn, Mirow der Meck- 
lenburgischen Friedrich Wilhelm-Bahn, 
Düsseldorf Hafen, Duisburg Hafen, Haan, 
Heisingen, Rellinghausen Rh. und Rönk- 
hausen der Direktionsbezirke Elberfeld 
bezw. Essen, ferner einen Ausnahme- 
tarif 20 für Dachschiefer nach Stationen 
der Kiel- Flensburger, Prignitzer und 
Wittenberge-Perleberger Bahn und einen 
Seehafen - Ausnahmetarif 21 für Ge- 
treide etc. nach Stationen der Kiel- 
Flensburger und der Grossherzogl. Meck- 
lenburgischen Friedrich Franz - Bahn 
enthält. 

Die Entfernungen für Heisingen und 
Rellinghausen Rh. gelten erst vom Tage 
der Eröffnung dieser Stationen für den 
Güterverkehr. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, bei 
welchen auch Nachtragsabdrücke für je 
30 „& zu haben sind. 

Essen, den 7. Oktober 1895. (2170) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarit vom 1. Januar 1891. Mit Gültigkeit 
vom 15. Oktober 1895 wird die neuer- 
öffnete Station Jugenheim in den 
direkten Verkehr einbezogen. Die Ent- 
fernungen werden gebildet durch Anstoss 
von 5km an die Entfernungen der Station 
Bickenbach - Jugenheim, welch letztere 
Station vom gleichen Zeitpunkt ab den 
Stationsnamen „Bickenbach“ führt. 

Die Verkehrsleitung für Jugenheim 
ist die gleiche wie jene für Bickenbach, 

München, im Oktober 1895. (2171) 

Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 


An Stelle des Ausnahmetarifs No. 14 
vom 1. Juli 1890 nebst Nachtrag 1 für 
die Beförderung von Steinkohlen und 
Koks ab Stationen des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken, sowie der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen und der Reichs- 
eisenbahnen in Elsass-Lothringen nach 
den Stationen der Schweizerischen Üen- 
tralbahn, der Schweizerischen Seethal- 
bahn, der Emmenthalbahn, der Jura- 
Simplonbahn, dar Neuenburger Jurabahn 
und der Gotthardbahn erscheint am 
1. Dezember d. J. ein neuer Ausnahme- 
tarif No: 14. 

Derselbe enthält neben. vielen Er- 
mässigungen auch einige Erhöhungen 
bis. 0,50 Fr. für 10.000 kg. (2172) 

St. Johann-Saarbrücken, 9. Okt. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen. 


Am 15. Oktober 1895 tretenim Brom- 
berg-Sächsischen Gütertarif 
für die an der Neubaustrecke Callies- 
Stolzenhagen gelegenen Stationen Falken- 
walde, utsdorf, Reetz, Steinberg 
i. Brdbg. neue, und für die Stationen 
Balster, Callies, Crampe, Harmelsdorf 
und Tütz anderweite ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft, welche bei den bethei- 


ligten Güterabfertigungsstellen zu er- 
fahren sind. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte werden 
die an der Strecke Stolzenhagen-Wulkow 
gelegenen, bisher nur dem Wagenla- 
dungs-Güterverkehr dienenden Stationen 
Barskewitz, Pansin, Stolzenhagen und 
Tornow für den gesammten Güterverkehr 
eröffnet. 

Bromberg, den 10. Oktober 1895. (2173) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Vom Tage dieser Bekanntmachung ab 
tritt die Ostpreussische Südbahn und 
vom Tage der im Laufe des Monats Ok- 
tober erfolgenden Betriebseröffnung ab 
die von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in München betriebene Lokalbahn 
Meckenbeuren-Tettnang dem Nothstands- 
tarif für Düngemittel bei. 

Berlin, den 6. Oktober 1895. (2174MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Badisch-Bayerischer Gütertarif,Theilll, 
vom 1. Juni 1891. Der Ausnahmetarif 
Nr. 7 für getrocknete Biertreber (Malz- 
treber) tritt mit Wirksamkeit vom 
15. November ]. J. ausser Kraft. 
München, im Oktober 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Böhmisch-Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. November d. J. tritt der 
Nachtrag X zum Tarife in Kraft. Er 
enthält u. a. neue und geänderte Fracht- 
sätze sowie eine Bestimmung wegen 
Aufhebung der Frachtsätze für die 
Station Altenbeken des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Münster am 1. De- 
zember d. J. 

Insoweit durch den Nachtrag Er- 
höhungen einzelner Frachtsätze ein- 
treten, bleiben die seitherigen billigeren 
Frachtsätze noch bis zum 1. Dezemberd.J. 
in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und 
Stationen zu beziehen. 

Dresden, den 9. Oktober 1895. (2176) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband. 
Theil II, Heft 1 und 2. Vom 1. Novem- 
ber d. J. bis auf weiteres bleiben die 
Kursdifferenzen unberücksichtigt, so 
dass von diesem Tage an die Fracht- 
sätze der vorbezeichneten Tarifhefte 
ohne Abzug zur Berechnung zu 
ziehen sind. 

Breslau, den 11. Oktober 1895. (2177) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-OesterreichischerVerband. 
Vom 1. November 1895 gelangen im 
Ostdeutsch-Oesterreichischen Verbande 
die Frachtsätze des Nachtrages IV zum 
Theil II, Heft 4 bis auf weiteres ohne 
Kursdifferenzen zur Anwendung. 

Breslau, den 10. Oktober 1895. (2178) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreich - Ungarisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Die Kursunterschieds- 
beträge, welche in den zu Theil II, 
Heft 1 und 2, Theil III, Heft 1 und 2, 
Theil IV, Heft 1 und 2 ausgegebenen 
Anhängen und Nachträgen hierzu ent- 
halten sind, bleiben ab I. November. J. 
bis auf weiteres unberücksichtigt. 
München, im Oktober 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


_Im Nachtrag 3 zum Heft 2 des 
Staatsbahn - Gütertarifs der 
Gruppe V wird mit Gültigkeit vom 


(2175) 


(2179) 
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1. Dezember d. J. ab die Entfernung 
zwischen Niemberg und Probstzella von 
138 km auf 171 km berichtigt. 
Magdeburg, den 11. Oktober 1895. (2180) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr mit der Rhene-Diemelthal- 
Eisenbahn. Am 1 Dezember d. J. er- 
scheint der Gütertarif für den vorge- 
nannten Verkehr in einer neuen Aus- 
gabe, durch welche diejenige vom 1.Ja- 
nuar 1893 aufgehoben wird. 

Die in den neuen Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

In den Tarif sind einige Stationen der 
Direktionsbezirke Berlin, Cassel, Frank- 
furt a’M., Köln, St. Johann-Saarbrücken 
und Stettin neu aufgenommen worden. 
Bei den Stationen Niederfischbach, 
Ruhrort Hafen, Köln Eilgutabfertigung, 
Köln-Gereon, Köln-Thürmchen und 
Bocholt ergeben‘sich Erhöhungen gegen 
die bisherigen Sätze. 

Die bisherigen Ausnahmetarife für 
Steinkohlen und Eisenerze werden auf- 
gehoben. 

Für die in Bredelar vorzunehmende 
Umladung der Güter wird in Zukunft 
eine Umladegebühr von 0,10 . für 
Eil- und Frachtstückgüter und 0,02 „4 
für Wagenladungsgüter für 100 kg er- 
hoben. Für das Umladen von Eisenerz- 
Sendungen werden Gebühren jedoch 
nicht berechnet. 

Der Tarif ist von Mitte November ab 
bei den betheiligten Abfertigungsstellen 
zu beziehen, bis dahin ertheilt das Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Ver- 
waltung nähere Auskunft. 

Cassel, den 11. Oktober 1895. (2181) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hannover - Bayerischer Verband. Im 
Ausnahmetarif 19a (Eisen und Stahl) 
kommen vom 15. d. Mts. ab für den 
Versand nach Augsburg und München 
Centralbahnhof direkte Frachtsätze zur 
Anwendung, worüber die betheiligten 
Güterabfertigungen Auskunft geben. 

Hannover, den 5. Oktober 1895. (2182) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 
XIX zum Tarifheft 2 in Kraft. Er ent- 
hält in der Hauptsache Entfernungen 
und Frachtsätze für die neu in den 
Verkehr einbezogenen Sächsischen Ver- 
kehrsstellen Grünthal, Harthau i./Erz- 
gebirge, Jahnsdorfi./Erzgeb., Neuhausen 
in Sachsen und Oberreichenbach i./V., 
ausserdem Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife, 

Abzüge des Nachtrages sind durch die 
betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, den 9. Oktober 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung 


Ostdeutsch - Nordwestdeutscher und 
Oldenburg -Ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. findet der Ausnahme- 
tarif © für Getreide usw. zur Ausfuhr 
über See nach ausserdeutschen Ländern 
auch für den direkten Verkehr von der 
Station Kempen der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn Anwendung. 

Hannover, den 11. Okt. 1895. (2184) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 20. Oktober 1895 wird im Direk- 
tionsbezirk Kattowitz die Neubaustrecke 


(2183) 


Ratibor-Troppau eröftnet. Die an der- 
selben gelegenen Stationen und Halte- 
stellen Studzienna, Kranowitz, Kuchelna, 
Bolatitz, Dt. Krawarn und Troppau 
werden mit diesem Tage in den Ost- 
deutschen Gütertarif (Gruppe I/II) ein- 
bezogen.. Die Frachtsätze sind bei den 
betreffenden Dienststellen und den Ver- 
kehrsbüreaus der betheiligten Eisen- 
bahndirektion zu erfahren. 

Bromberg, den 11. Oktober 1895. (2185) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
direktionen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
treten im Heft 2 des Gütertarifs der 
Bianr V im Verkehr zwischen 

a) Elsterwerda (Oberlaus. Bhf.) einer- 
seitsund Allstedt, Ammendorf, Artern, 
Dachrieden, Etzleben. Hönebach, 
Kl. Furra, Kleinschmalkalden, Nie- 
derröblingen, Oberröblingen a. d. 
Helme, Silberhausen, Sondershausen, 
Vieselbach und Voigtstedt anderer- 
seits; 

Kamenz i. Sachsen einerseits und 
Benshausen und Schleusingen an- 
dererseits; 

ce) Weida, Preuss. Staatsbahn, einerseits 

und Lauscha und Salzungen an- 

dererseits 
erhöhte uud im Verkehr zwischen Elster- 
werda (Oberlaus. Bhf.), Gera (Reuss), 
Preuss. Staatsbahn, Kamenz in Sachsen 
und Plagwitz-Lindenau, Preuss. Staats- 
bahn einerseits und verschiedenen an- 
deren Stationen andererseits ermässigte 
Entfernungen und Frachtsätze in Kraft. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 13. Okt. 1895. (2186) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band. AenderunginderAnwen- 
dung der Kursunterschieds- 
beträge. Vom 1. November d. J. an 
bis auf weiteres werden die in den Nach- 
trägen I und II zu den Tarifheften 1 
und 4 vom 1. September 1893 und III zu 
den Tarifheften 2 und 3 vom 1. März 
1893 enthaltenen Kursunterschiedsbe- 
träge von den Frachtsätzen dieser Tarif- 
hefte nebst Nachträgen nicht mehr ab- 
gezogen. Vielmehr werden nur die 
reinen Frachtsätze ohne jeden Abzug 
oder Zuschlag der Frachtberechnung zu 
Grunde gelegt. 

Dresden, am 15. Oktober 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch- Westösterreichisch-Ungarı- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. No- 
vember d. J. treten folgende Aenderungen 
in der Anwendung der Kursunterschieds- 
beträge ein. 

Es werden: 
doppelt abgezogen 
die Kursunterschiedsbeträge in den 
Tarifhetten 1, 2, 5 und 6, dagegen 
unberücksichtigt gelassen 
die Kursunterschiedsbeträge der An- 
hänge zu den Nachträgen I und II und 
des Nachtrages III zu den Heften 1 
und 2, 
des Anhanges zu Heft 3, 
des Anhanges zu den Nachträgen II und 
III und des Nachtrages V zu Heft5 und 
des Anhanges zu Nachtrag II und des 
Nachtrages [V zu Heft 6. 
Dresden, am 15. Oktober 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-OesterreichischerEisenbahr- 
verband. Aenderung der Kurs- 


b 
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unterschiedsbeträge, Vom].No- 
vember d. J. an werden 
1. im doppelten Betrage abgezogen 
die Kursunterschiedsbeträge unter B 
der Hefte 1 und 2 und der Nach- 
trägel hierzu, sowie die der Hefte 3 
und4 von den Frachtsätzen unter A; 

9, unberücksichtigt gelassen 
die Kursunterschiedsbeträge unter B 
der Anhänge vom 1. Juni 1894 zu 
den Heften 1-4, der Nachträge IV 
vom 1. Januar 1895 zu den Heften 1 
und 2 und der Nachträge III vom 
1. Januar 1895 zu den Heften 3 und 
4, ferner die Kursunterschiedsbeträge 
zu den seit]. Januar d. J. durch Be- 
kanntmachung eingeführten Fracht- 
sätzen. 

Aus den am 1. November d. J. in 
Kraft tretenden neuen Tarifnachträgen, 
deren Ausgabe durch Bekanntmachung 
vom 18. vor. Mts. bereits angekündigt 
wurde, ist näheres zu ersehen. 

Dresden. am 16. Oktober 1895. (2189) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumsehlags-Verkehr. Für 

a) Zucker allerArt, 

b) Melasse 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K.K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des Jahres 1896 in 
Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Aussig- und Wagen 
Landungsplatz a) b) 


bei Aufgabe von 
10 000 kg 


von Przeworsk 251 211% 
Nach Schönpriesen- 

Weschlag 
von Przeworsk 216 8 206 8 


Nach Dresden- 
Elbkai 
von Przeworsk 287 48 240 A 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach » Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 4% Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 10. Oktober 1895. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Oester- 
reich. (Einführung von Nach- 
trägen.) Mit 1. November d. J. tritt 
der Nachtrag V zum Elbeumschlags-Tarif 
für Oesterreich vom 1. Januar 1893, so- 
wie der Nachtrag IV zum Anhang des- 
selben in Kraft. 

Insoweit Frachterhöhungen in Frage 
kommen, treten dieselben erst mit 1. De- 
zember 1895 in Gültigkeit. 

Der Tarifnachtrag V enthält haupt- 
sächlich Aenderungen und Ergänzungen 
der Klassengut-, sowie der ÄAusnahme- 
tarife, ferner die Wiedereinführung der 
im Rückvergütungswege gültigen Aus- 
nahmetarife bis Ende Dezember 1896. 

Der Nachtrag IV zum „Anhang“ ent- 
hält die korrespondirenden Kursdiffe- 
renzen. 

Beide Nachträge sind bei den be- 
theiligten Bahnen, sowie bei der unter- 
zeichneten Direktion, u. zw. der Tarif- 
nachtrag V zum Preise von 15 kr. pro 
Stück und der Nachtrag IV zum „An- 
hang“ kostenlos zu erhalten. 

(2191) 


ien, am 10. Oktober 1895. 
der K. K priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


(2190) 


Die Direktion 


II — 


Verkehr mit Russland. Einführung direkter Frachtsätze für 
landwirthschaftliche Maschinen von Augsburg, Heilbronn, 
Ludwigshafen a/Rh, Mannheim und Ulm nach Podwoloczyska 
(Bhf.)trs. für Russland. Mit 1. November 1895 treten für zusammengesetzte 
oder zerlegte Acker-, sowie sonstige lJandwirthschaftliche Geräthe 
und Maschinen (insbesondere Lokomobilen — jedoch exkl. Lokomotiven — 
ferner Dresch-, Säe-und Drillmaschinen, Pflüge etc.), bei Aufgabe: 

a) in beliebigen Mengen, 

b) von mindestens 5000 ke) für einen Frachtbrief und Wagen bezw. Zahlung der 
Om „ 10000 .. Fracht für diese Menge, 
von den unten bezeichneten Stationen nach Podwoloczyska (Bhf.) trs. für Russland, 
nachstehende Frachtsätze im Kartirungswege in Kraft: 


4 ac 
Podwoloczyska (Bhf.) trs. 


’ 


a) b) ec) 
in Pfennig für 100 kg 


von 
Augsburg s 447 373 320 
Heilbronn . (day 2 885 
Ludwigshafen a/Rh.. va { 2} 420 { a 
a leiten; 
F Neckarvorstadt : ) 
Ulm a \ 91 332 


*) Für Sendungen nach Elisabethgrad und Odessa, 

**) Für Sendungen nach Elisabethgrad, Odessa, Kiew, sowie nach 
Fastow, Kiew, Schpola und Elisabethgrad gelegenen Russischen Stationen. 

Die vorstehenden Frachtsätze gelangen zur Anwendung: 

a) bei Aufgabe der Sendungen mit direkten, von der Aufgabestation entweder nach 
der Russischen Bestimmungsstation oder nach Podwoloczyska (Bhf.) transit für 
Russland lautenden Frachtbriefen; 

b) bei Aufgabe solcher per Bahn nach Russland zur Weiterbeförderung gelan- 
genden Sendungen, welche nur nach Podwoloczyska adressirt sind, wenn aus 
den übrigen Eintragungen in den Frachtbriefen unzweifelhaft hervorgeht, dass 
die Sendungen für Russland bestimmt sind. Derartige Eintragungen des Ver- 
senders finden jedoch nur dann Beachtung, wenn sie auf der Vorderseite 
(Adressseite) des Frachtbriefes angebracht sind. 

Die Weiterbeförderung per Bahn nach Russland hat spätestens binnen sechs 
Wochen (42 Tagen) vom Tage des Eintreffens der Sendung in Podwoloczyska an 
gerechnet zu folgen, während welcher Zeit die Sendungen inden Bahnmaga- 
zinen und zwar unter Bahnaufsicht eingelagert bleiben müssen. 

Wien, am 9. Oktober 1895. 

K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Galizisch-Siüidwestrussischer Grenzverkehr. Einbeziehung 
der Stationen Saarau, Schweidnitz und Zwickau in den Aus- 
nahmetarif 18 (Mühlsteine etc.). Die Stationen Saarau und Schweidnitz 
der Kgl. Eisenbahndirektion Breslau und die Station Zwickau i. S. der Kgl. Sächs. 
Staatsbahnen werden mit Gültigkeit vom 1. November 1895 in den Ausnahmetarif 18 
(für Mühlsteine etc.) des Tarifs für den Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischen 
Grenzverkehr einbezogen. 

Demgemäss ist auf Seite 132 und 133 des bezeichneten Tarifs die Schnitttafel B 
des Ausnahmetarifs 18 wie folgt zu ergänzen: 


über 
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| A B 
ı Mühlsteine, zusammengesetzte etc. Mühlsteine, 
Bis zum nicht 
Schnittpunkte | a) b) c) | zusammen- 
von | unter u | gesetzte etc. 
5000 kg | 5000 ke | 10.000 k& | "0000 kg 
| für 100 kg in Mark Fi 
SEHEN PT EN ci vo. .ı | 0,70 0,60 0,50 0,44 
DOHWEIONIEZU. sec einen a 0,70 | 0,60 | 0,50 0,44 
Zwickau in Sachsen . . . 2,06 | 1,82 1,58 1,36 


P . ’ 

Einbeziehung der Station Falkenauin den Ausnahmetarif 
für Getreide etc. Die Station Falkenau der Kgl. Eisenbahndirektion Breslau 
wird mit Gültigkeit vom 1. November 1895 in den Ausnahmetarif für Getreide etc. 
für den Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischen Grenzverkehr einbezogen. 

Demgemäss ist die Schnitttafel II auf Seite 21 des bezeichneten Tarifs wie 
folgt zu ergänzen: 


En RR N ER 
Zwischen dem Schnittpunkte | Direktions-| Getreide etc.| Kleie etc. leere Sücke 
und bezirk = 
in Pfennig für 100 kg 


km 


Srsmmalkeniau.. . + PR. | Breslau | 100 | 83 
Wien, am 11. Oktober 1895 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


" (2198) 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Gra- für Westösterr. treten 14 Tage nach er- 
phit a) des Ausn.-Tar. 15a, b) des folgter Publikation im „Verordnungs- 
Ausn.-Tar. 15b des Elbeumschlags-Tarifs blatt des K. K. Handelsministeriums für 


Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 

Ende des Jahres 1896 in Kraft: 
bei Aufgabe von 
10 000 kB R 
brief 


Nach Laube resp. pro Fracht 

Tetschen/Bodenbach- und Wagen 
Landungsplatz a) 
von Trieben . . 70% 186% 
Nach 
Aussig-Landungsplatz 
von Trieben . SAN T7D AR 126 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 

von Trieben‘. ,„ . ... 165% 121 % 
Nach Dresden-Elbkai 
von Trieben . ..199 8 148 % 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach »- Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive bei a) 10 %, bei b) 5  Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 12. Oktober 1895. (2194) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Eibeumschlags - Verkehr. (Aufhe- 
bung der Kursdifferenzen.) 
Die in dem „Anhang“ zum 

Elbeumschlags-Tarif 

für Oesterreich vom 1. Januar 1893, 
Westösterreich vom 1. Juni 1893, 
Ungarn vom 1. September 1893 
und 
Galizien und die Bukowina vom 
1. Januar 1893, 
sowie in den Nachträgen zu diesen An- 
hängen enthaltenen Kursdifferenzen 
werden vom 1. November 1895 ab von 
den betreffenden Frachtsätzen nicht, wie 
bis dahin, im einfachen Betrage abge- 
zogen, sondern gänzlich unberücksichtigt 
Eelszen. so dass die erwähnten Anhänge 
sammt Nachträgen bis auf weiteres 
bei der, Frachtberechnung 
nicht mehr in Betracht zu 
ziehen sind. — Desgleichen werden 
auch die bei den durch Publikation zur 
Einführung gebrachten Frachtsätzen 
etwa angegebenen Kursdifferenzen von 
diesem Tage an nicht mehr in Abzug 
gebracht. 

Wien, am 7. Oktober 1895. (2195) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens er betheiligten Verwaltungen. 


3. Lieferfristen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Lieferfristzuschlag von 
5 Tagen bei Frachtgütern an- 
lässlich der Güterstauungin 
der Station Bozen-Gries. Nach 
einer Mittheilung der Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 
wird mit Genehmigung der K. K. Ge- 
neralinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen (Erlass Nr. 19444/III vom 
vom 7. Oktober 1895) anlässlich der Güter- 
stauung in der StationBozen-Gries 
im Sinne des $ 63, Absatz (3) des Be- 
triebsreglements, beziehungsweise des 

6 der Ausführungsbestimmungen zum 

ebereinkommen für den internationalen 
Eisenbahn - Frachtenverkehr, eine Zu- 
schlagfrist von fünf Tagen zu den 
regelmässigen Lieferfristen für die nach 
der StationBozen-Gries bestimmten, 
oder diese Station von und nach der 
Bozen-Meraner Eisenbahn transi- 
tirenden Frachtgüter, ausnahmlich leben- 
der Thiere, leicht verderblicher Güter 
(Weinmaische) und leerer Gefässe für 
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Weinmaische, bis auf weiteres in An- 
rechnung gebracht werden. 
Berlin, den 10. Oktober 1895. (2196) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


4. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 10000 Winkellaschen aus 
Flusseisen soll vergeben werden. An- 
gebote sind bis zum 21. Oktober d.). 
hier einzureichen, Bedingungen nebst 
Zeichnungen können durch unser Sekre- 
tariat gegen frankirte Einsendung von 
20 1% pro Exemplar bezogen werden. 

Giessen, den 7. Oktober 1895. (2197) 

Gr. Direktion. 


II. Nichtamtl. Bekauntmachungen. 


Kautionen 
1. Darleline für Staats-, Communal- 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W.. 

Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Ein Königilieher Bauraih z.D. 
(Maschinentechniker), rüstig und ar- 
beitsfähig, wünscht passende Beschäf- 
tigung, am liebsten als Dirigent einer 
Klein- oder Stadtbahn. Angebote er- 
beten unter J, L. 8543 an Rudolf Mosse, 
Berlin SW. 


D. B.-P 


Wilh. Till 


kKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


Wellblechfahbrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


. No. 50 827 


liefern 


manns’sche 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erh, Berlin, 
zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-Aus- 


schreibungen. Der Deutsche Submi 
senste Specin Base dieser Art in 
leichviel um welchen Bau- oder Li 


ssions-Anzeiger ist das älteste und gele- 
Deutschland. Jedwede Ausschreibung, 
eferungsgegenstand es sich handelt, auch 


erkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 


dieses Blatt die grösste Verbreitung 
kreisen des ganzen Reiches. 


in den dafür interessirten Submittenten- 


Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheint in Berlin „täglich“ (wöchent- 
lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges Publicationsorgan der meisten 


staatlichen und communalen Behörden. 


Die Einrückungsgebühr beträgt pro 


kleine Zeile 30 43; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 
Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die 


Deutscher 


Expedition 
Submissions-Anzeiger 


Berlin SWV.. Ritterstrasse Nr. 47. 


— — 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 
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Berlin, den 19. Oktober 1885. 
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Staatsbahnen. 
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u. die jetzige Signalordnung. 
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Gran und Pärkäny-Näna. 
Eröffn. einer Station bezw. Er- 
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Preussische Staatseisenbahnen. 
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Der Eisenbahnunfall bei Oederan und die jetzige Signalordnung. 


' Der Herr Verfasser des Aufsatzes über den Oederaner | 
Eisenbahnunfall in Nr. 76, S. 685 d. Ztg., meint, dass die jetzigen 
Signaleinrichtungen für die Abschluss- und Blockstations- | 
telegraphen einer Verbesserung bedürftig, sowie dass die 
Signale am Zuge selbst unter gewissen örtlichen Verhältnissen | 
nicht immer ausreichend seien und empfiehlt: 


1. Aufstellung doppelter Abschlusstelegraphen vor den Bahn- | 
höfen, wodurch | 
2. die jetzigen Vorsignale bei dieser Einrichtung bezw. Ver- 
mehrung der Blockstrecken in Fortfall kommen könnten, 
sowie 
3. dass der Zug nicht mit der Spitze, sondern mit seinem 
Ende am Abschlusssignale bei gesperrter Einfahrt halten 
solle. 


Die Unfallstrecke z.B. von Oederan würde sich demnach 
ungefähr der nebenstehenden Zeichnung entsprechend gestalten. 


Hiernach müsste der Raum zwischen dem doppelten 
Abschlussblock C—D mindestens so gross sein, um den grössten 
Zug von 150 Achsen aufnehmen zu können. An Stelle eines 
eventuell vorhandenen Vorsignals F würde das doppelte zweite 
Abschlusssignal C treten. Wenn BahnhofE Frei gibt, müsste 
Abschlusssignal D Frei bekommen und, nachdem der Zug das- 
selbe passirt, erst Signal C wieder auf Frei gestellt werden 
können. 


Würde, z. B. Bahnhof Oederan einen Güterzug vor dem 
| würde. 


Abschlussblock D absperren, so würde derselbe also, trotzdem 


dass das Signal © (als zweites bezw. doppeltes Signal) auf 
Halt steht, dasselbe passiren können, um den Schluss seines 
Zuges (entsprechend nachstehender Zeichnung) durch dieses 
gedeckt zu wissen. 

Nehmen wir nun an, der Block- 
wärter auf Posten B, welcher noch 
nicht durch Block D infolgedessen 
Frei bekommen hat, begeht den- 
selben Fehler, wie der Blockwärter 
bei Oederan, oder es tritt sonst 
ein Ereigniss ein, was ein Passiren 
des Blockes B durch den nach- 
folgenden Zug ermöglichen könnte, 
\ auch der Führer dieses Zuges 
Sr x vielleicht durch Witterungsverhält- 
nisse das Schlusssignal des vor 
Oederan noch haltenden Zuges 
nicht gleich bemerkt, so würde 
der Führer des nachfolgenden 
Zuges, trotzdem dass das Signal © 
auf Halt steht, diesen den Vor- 
schriften gemäss (nicht mit der 
Spitze, sondern mit dem Zugende 
am Signale zu halten) hinter dieses 
Signal in Sicherheit bringen wollen, wobei wiederum ein 
Auffahren auf den vorliegenden Zug unausbleiblich sein 


{ 
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Was wird aber nun aus den Blocks auf AR Strecke, 
wie z. B. Block A und B? — Es wird ein Zug nicht nur vor 
den Bahnhöfen, sondern nicht‘ auch selten an den Blocks auf 
freier Strecke "angehalten, diese müssten natürlich dann auch 
mit doppelten Abschlusssignalen versehen sein, was auf kurzen 
Strecken oder Strecken mit vielen Krümmungen zu einer 
Masse Signale führen würde, deren Dasein mitunter nur den 
Betrieb hemmen, die Betriebssicherheit aber nicht gerade er- 
höhen würde. Ein haltender Zug auf freier Strecke ist 
gerade so einem Auffahren ausgesetzt, wie ein solcher vor. dem 
Bahnhofe, 

_ Würden nun die einfachen Absperrsignale bestehen bleiben 
und ein Zug hält nicht mit der Spitze, sondern mit dem 
Schlusse an- ‚solchem, wer gibt dem Führer das Zeichen, wenn 
Frei gegeben wird? — doch das Zug gpersonal —; aber beilangen 
Zügen von 100 bis 150 Achsen und Stärmischem Wetter ist es 
wohl schwer möglich, das Signal vom Schlussbremser zu 
Bremser bis zum Führer weiter zu geben. Ein Bremser sitzt 
auf einer Lowry, also tiefer, "als sein Kolleg6 auf einem Patk- 
wagen, bei einem ist die Bremse ein Häuschen, welches’ nur 
nach einer Seite zugängig ist und gerade nach der Seite, wo 


er von seinem Vordermann nicht gesehen und bemerkt werden‘ 


kann, die Strecke hat Krümmungen usw., oder das Sperrsignal 
wird unterdessen frei, während der Führer seinen Zug zum 
Halten bringen will, wäre das nicht Zeitverlust und bei 
starkem Verkehre hemmend’? 


Ich bin der festen Ueberzeugung, dass unsere jetzigen 
Blockeinrichtungen, von gewissenhafter .Hand bedient, allen 


Anforderungen entsprechen. Es können auch trotz der grössten ı 
eintreten, | 


Vorsichtsmaassregeln Fälle vorerwähnter Art 
sobald die Signaleinrichtungen ‘aus irgend einem Grunde 
fahrlässige Bedienung erhalten, was ja unerwünscht ist, wohl 
aber ebenso gut nicht ausgeschlossen bleibt. 

In nachstehendem gestatte ich mir jedoch einige Aende- 
rungen anzugeben, welche nach meiner Ansicht die Sicherheit 
der jetzigen Signaleinrichtungen noch etwas erhöhen dürften: 

1. Die jetzige Beschaffenheit der Ben lässt nichts 
zu ‚wünschen übrig. j 

2. Das Schlusssignal eines Zuges bei Tage dchinssschäte 
unten) könnte oben auf dem Wagen (öfters durch Farb- 


Vorstehender Mittheilung fügt die Redaktion noch: .bei eine ihr: soeben von Herrn Theodor Kittl 


K..K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, aus Wien zugehende 


anstrich erneuert) angebracht werden, um die Sichtbarkeit 
besser zu ermöglichen, 

solches bei Nacht ist vollständig hinreichend (3 röth 
“leuchtende Laternen). 

3. Die Zugvorrichtungen am Block (Kette und Draht) müssten 
eine feste Verkleidung erhalten, dass, sobald der Block- 
apparat ein Ziehen des Signals noch nicht zulässt, ein 
Eingreifen durch menschliche Hand (wie es bei Oederan 
der Fall zu sein scheint) unmöglich wird. 


4. Die Signale (B) dürften nicht neben dem Blockgebäude, 


.. sondern mindestens 150 Wagenachsen lang hinter dem- 
selben ihre Aufstellung finden, damit der Blockwärter, 
sobald er einen Zug zum Halten bringen muss, nicht die 

„ Maschine desselben vor sich hat, sondern den Schluss des 
Zuges und somit denselben vor eventuellem Auffahren 
durch einen nachfolgenden Zug durch frühzeitiges Ab- 
winken aufhalten kann. 
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Hierdurch würde sich natürlich, da der Blockwärter, 
welcher in gewisser Entfernung vom Zugschluss seine 
Aufstellung (C) behufs Bewachung desselben nehmen muss, 
-nicht weiss, ob seine Blockeinrichtung im Gebäude (A) 
unterdessen Frei bekommen hat, eine Vorrichtung am 
Aeusseren des Blockgebäudes erforderlich machen (viel- 
leicht Ertönen einer Glocke). 


Se 
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5. Um endlich ein frühzeitiges Entblocken zu vermeiden, 
müsste in einer gewissen Entfernung (150 Wagenachsen) 
hinter dem Sperrsignal (B) auf dem Geleise (D) ‘eine 

‘Vorrichtung (Ausleger) getroffen werden, damit der Block- 

-..wärter, bevor der Zug’ diese Stelle nicht passirt hat, ein 

. Freigeben der vorliegenden Strecke nicht vornehmen kann. 

Bahnhof Klingenberg-Colmnitz i. Sachsen, 10. Oktober 1895. 
Edmund Obst. 


‚ Ingenieur der 


Anregung, betreffend die Verhütung von Eisenbahnunfällen vor den Abschlusssignalen 
angehaltener Züge. 


Die in dem Aufsatze „Der Eisenbahnunfall bei Oederan 
und die jetzige Signalordnung“, welcher in Nr. 76 S. 685 d. Ztg. 
erschienen ist, angeführten Beispiele von Eisenbahnunfällen 
werden darauf zurückgeführt, dass die dem Abschlusssignale 
vorhergehende Blockstrecke stets zu früh freigegeben wurde 
und dass demzufolge der vor dem Abschlusssignale angehaltene 
Zug dann nur durch die an dem Signalwagen angebrachten 
Schlusssignale gedeckt gewesen sei. 

Der Herr Verfasser dieses Aufsatzes glaubt nun einen 


Schutz gegen den Eintritt solcher Unfälle dadtirch zu ge- 


‚winnen, dass er die Vorsignale in zweite Abschlusssignale 
umwandelt, welche dann bestimmt wären, die bei dem eigent- 
lichen . Abschlussmaste angehaltenen Züge zu decken. Der 
Erfolg dieser Umwandlung würde nur eine andere Eintheilung 
der Strecke in Unterabtheilungen (Blockstrecken) unter gleich- 
‚zeitiger Auflassung der Vorsignale sein. Eine erhöhte Sicher- 
heit für den Zugverkehr würde jedoch nicht geschaffen werden, 
insofern die eigentliche Ursache der in Rede stehenden Art 
‘von Eisenbahnunfällen nicht aus der Welt geschafft würde. 
Deshalb .bleibe auch die Frage über die Auflassung oder Bei- 
behaltung der Vorsignale, 3% nicht streng zur vorliegenden 
Frage gehörig, ausser Erörterung. 


Die eigentliche Ursache solcher Unfälle wird nur dann 


beseitigt sein, wenn man der Forderung gerecht wird, dass 


eine Blockstrecke nicht früher frei gegeben 
werden kann, bevorsienicht wirklich freiist. 

Es wird also eine Gewähr gegen Zusammenstösse, her- 
vorgerufen durch das Anfahren eines Folgezuges an’ einen 
vorausgefahrenen, beim Abschlussmaste angehaltenen Zug, 
nur durch eine Vorrichtung gegeben sein, welche das vor- 
zeitige Deblockiren der dem Abschlussmaste benachbarten 
Blockstrecke verhindert, welche also. erst dann die Freigabe 
der Bloekstrecke gestattet, sobald der vorausfahrende Zug 
diese vollständig. verlassen hat. 

Zu diesem Behufe muss also. "die Möglichkeit der De- 
blockirung oder Freigabe einer Blockstrecke davon in Ab- 
hängigkeit gebracht werden, dass der (vorausfahrende und 


daher zu deckende) Zug diese Blockstrecke vollständig durch- 


fahren. hat. 

Dies kann in verschiedener Art durchgeführt werden, 
und zwar z. B. entweder durch Anbringung einer Sperrvor- 
richtung, welche das Niederdrücken des Blocktasters insolange 
verhindert, bis nicht die vörangehende Blockstrecke vollständig 


vom Zuge durchfahren ist oder aber durch Anbringung einer 


ee 
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Kontaktvorrichtung, welche durch Unterbrechung der Verbin- 
dung zwischen dem Induktor und der Blockeinrichtung die 
Stromgebung und somit die Deblockirung nach rückwärts erst 
dann gestattet, wenn die Blockstrecke frei geworden ist. Auch 
noch in anderer Weise kann der angestrebte Zweck erreicht 
werden, 

In beiden angeführten Fällen werden mit Vortheil in 
den Stromweg der beim Blockposten aufzustellenden galva- 
nischen Batterie nebst der Arretirungs- bezw. Unterbrechungs- 
vorrichtung im Geleis liegende Schienen eingeschaltet, welche 
sowohl von der Erde, als auch von dem übrigen Schienen- 
strange wohl isolirt sind. Diese isolirten Schienen sind an 
dem Berührungspunkte zweier Blockstrecken anzuordnen und 
müssen länger sein, als der grösste, bei den Eisenbahnfahr- 
zeugen vorkommende Radstand. 

Im ersteren Falle wird zwischen der Batterie und der 
isolirten Schiene ein Relais eingeschaltet, welches die Sperr- 
vorriehtung erst dann auslöst, wenn der Zug die isolirte 
Schiene vollkommen überfahren hat. 

Im zweiten Falle wird in den Stromkreis ein Elektro- 
magnet eingeschaltet, dessen Anker mit einer Auslösevorrich- 
tung versehen ist, welche die Schliessung des Kontakts der 
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Kurze Bezeichnung 


Von Herrn Schwedler, Königlichen Eisenbahn-Bau- 


und Betriebsinspektor in Berlin, erhalten wir folgende Mit- | 


theilung: 

In Nr. 79 S. 707 d. Ztg. schlägt ein Herr Friedrich 
„Kurze Bezeichnung der Fahrtrichtung“ bei Benennung, der 
Eisenbahngeleise auf der freien Strecke zweigeleisiger Bahnen 
vor. Die unzweideutige Bezeichnung des von einem Zuge zu 
befahrenden Geleises ist stets, besonders aber bei vorkom- 


grössten Wichtigkeit; der Herr Verfasser scheint aber nicht 
Preussischer Eisenbahnbeamter zu sein, denn sonst müsste 
ihm bekannt sein, dass der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten bereits im Jahre 1892 über die Bezeichnung der Ge- 
leise auf der freien Strecke und auf Bahnhöfen genaue Be- 
stimmungen erlassen hat. In dem betreffenden Erlasse vom 
26. Juli 1892 I (II/IV) 9511 heisst es unter Nr. 4: ° 

„Die Hauptgeleise der freien Bahn sind 
nicht mit I und II, sondern durch die Angabe 
derRichtung vonA nach B und umgekehrt zu 
bezeichnen. Woeine NummerirungderGeleise 


| 
| 
| 
| 


eine | 
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Induktorleitung erst nach Passirung der isolirten Schiene 
gestattet. - 
‚ Nicht nur für den Abschlussposten, sondern für alle 
Blockposten muss im Interesse der Sicherheit des Zugverkehrs 
die Anbringung einer solchen Abhängigkeit gefordert werden, 
wenngleich die Häufigkeit des Anhaltens der Züge auf offener 
Strecke weitaus geringer ist, als vor dem Abschlussmaste. 

Ausser dem in Rede stehenden Falle kann eine derartige 
Vorrichtung, welche :den Schluss eines Zuges bezw. das voll- 
ständige Vorüberfahren eines Zuges bei einem bestimmten 
Punkte des Bahnkörpers zur Anzeige bringt, von Wichtigkeit 
sein z. B. bei Weichen, welch6 central bedient werden und 
welche von dem Centralapparate weit entfernt sind, bei Geleis- 
verkreuzungen und Verschlingungen, bei solchen Punkten 
zweigeleisiger Nebenbahnen, welche gleichzeitig nur von einem 
Zuge befahren werden dürfen und dergleichen mehr. 

Möge diese Anregung zur Verbesserung der Sicherheits- 
einrichtungen bei Eisenbahnen ihre Früchte bringen und so 
die Sicherheit des Verkehrs auf ein thunlichst hohes Niveau 
heben. 


Wien, am 13. Oktober 1895. TheRıtel 


der Fahrtrichtung. 
aufder freien Bähn besteht, ist dieselbe auf- 
zuheben.“ 

Hiernach . sind andere Bezeichnungen, wie „rechtes 
Geleis‘, „linkes Geleis“ selbstverständlich auch verboten. 

Da nun in Preussen stets rechts gefahren wird, kann es 


| für ‘keinen Eisenbahnbeamten zweifelhaft sein, welches der 


beiden Geleise einer zweigeleisigen Bahn das gemeinte, z. B. 


| das Geleis „Berlin-Potsdam“ ist. 
mender Abweichung von der normalen Fahrordnung, von der 


| Staatseisenbahnen in’ München. 


Die nach dieser Vorschrift abgegebenen telegraphischen 
Meldungen schliessen daher jeden Irrthum aus und der am 
Schlusse seiner Besprechung ausgesprochene Wunsch des 
Herrn Verfassers ist erfüllt. 


i 


Anmerkung der Redaktion. Der Verfasser des 
fraglichen Aufsatzes Herr Friedrich ist Königlicher Maschinen- 
ingenieur bei der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Wir müssen hiernach an- 
nehmen, dass’ eine Anordnung, betreffend Bezeichnung der 
Fahrtrichtung, wie solche nach vorstehender Mittheilung des 
Herrn Schwedler für Preussen eingeführt ist, wenigstens für 
die Königlich Bayerischen Eisenbahnen nicht besteht. 


Betriebsergebnisse der Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1893. 


Am Ende des Jahres 1893 betrug die durchschnitt- 
liche Betriebslänge der Ungarischen Staatsbahnen, welche 
den statistischen Berechnungen zu ‚Grunde liegt, :9 909,165 kn, 
Dem allgemeinen Verkehr wurden im Jahre 1893 9,254 km 
neue dem Staate gehörige Eisenbahnlinien (im Jahresdurch- 
schnitt 2,59 km) übergeben, sowie 8 Lokalbahnen mit 
283,791] km Baulänge (durchschnittliche Betriebslänge pro 1893: 
39,659 km) und 41 verschiedenen Stationen. 

Dagegen wurde das Verbindungsgeleise Pozsony Fiok 
(Filiale ee 0,59km Baulänge, infolge Eröffnung 
des: Rangirbahz.hofes in Pressburg am 11. November 1893 


entfernt. 


Ferner wurden an den bereits bestehenden Strecken 
24 neue Stationen eröffnet und in 33 Stationen. theils die 
Geleiseanlagen, theils die Büreaulokalitäten und Aufnahme- 
gebäude, theils die Wartelokalitäten umgeändert. | 

Für Bauzwecke wurden im Jahre 1893 verwendet: für 
Stationserweiterungen (8 Stationen) 820 880 fl., für Werkstätten- 
erweiterungen 876340 fl., für Ersatz von Holzbrücken durch 
Eisenbrücken 200 000 fl., für Heizhäuser 250000 fl., für Rangir- 
bahnhöfe 100.000 fl., für Ausbau. zweiter Geleise auf offener 
Strecke 1700000 f., für Umänderung von Bahnen zweiten 
Ranges in Bahnen ersten Ranges 300000 fl, zum Bau von Ad- 
ministrationsgebäuden, Beamten- und Arbeiterwohnhäusern 
295 698: f., für den Ausbau der Staatsbahnlinie Marmaros- 


der Best 


Szigeth-Landesgrenze 4202929 fl., Raten für angeschaffte Fahr- 
betriebsmittel 3194103 fl., für automatische Bremsen 100000 fl., 
für Investitionen und Inventar 1300000 Al. 
Das Anlagekäpital der Linien der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen: betrug mit Ende .des Jahres. 1893: 731 101 866 fl., 
der Reservefonds 558 645 fl. s a 
Da das Budget der Ungarischen Staatsbahnen und Fa- 
briken nach dem „Bruttosystem“ aufgestellt ist, so besitzen 
den 'Charakter von Betriebskapitalien eigentlich nur jene 
Summen, welche die Materialien repräsentiren, Infolge 
dessen repräsentirt der seitens der Gesetzgebung zur Verfü- 
gestellte und durch den Werth der mit den Oester- 


gung, 
| PiichiecHUiBRrischen Staatsbahnlinien übernommenen Matre- 


rialien sich auf 16266123 fl. erhöhte Betrag jene Summe, 
welche zur Deckung des Gesammtyörrathes der Ungarischen 
Staatsbahnen und Fabriken dient. Diese Summe erhöht sich 
noch auf 164572914., wenn der'Werth des Materialvorrathes 
und der Reserve-Wagenbestandtheile auch hierzu gerechnet 
wird; von obiger Summe entfallen 12957290 fl. auf die 
Staatsbahnen und 3500 000 fl. auf’ die Fabriken. cher 


Der faktische.W erth.der auf sämmtlichen Linien und in den 
Fabriken der. Staatsbahnen. ‚befindlichen Materialvorräthe be- 
trägt 17 716888 fl. und zwar 13270483 fl. auf den Staatsbahnen, 
in. den, Febriken..— Werden jedoch noch folgende 


u 
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Posten der Schlussrechnung pro 1893 berücksichtigt, dann 
finden wir: 


Kassareste mit Ende 1898. . . . 2 2... 5 672641 A. 
Bilanz der Kreditoren und Debitoren (For- 

en u ia Free 2 c09B.AAGER 
vorerwähnter Vorrath auf den Staatsbahn- 

linien mit. $ 13270483 „ 


gibt zusammen 17849 677 fl. 
als eigentliches Betriebskapital. 
Von dieser Summe in Abzug gebracht: Anschaffungs- 
kosten von 50 Maschinen einschliesslich Uebernahmekosten 
1651060 Al., dann bleiben als Betriebskapital im weiteren Sinne 
16 198 617 Al., d. i. für 1 km 1594 fl., da im Jahre 1893: 10 162,770 
Kilometer (hiervon 2583,751 km Lokalbahnen) in Verwaltung 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen standen. 


1. Verkehrsstörungen durch Elementar- 
ereignisse. 

Der Verkehr war auf den Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen und auf den von diesen betriebenen privaten Lokal- 
bahnen infolge von Schneefällen in 41, infolge von Ueber- 
schwemmungen in 10 Fällen, infolge von Eisgang und infolge 
von Erdrutschungen in je 1 Falle unterbrochen. 


9 Wagenmangel 


wurde in 1893 zu Beginn des Jahres und im Herbste in grös- 
serem Maasse fühlbar. Im Monat Februar betrug derselbe 
täglich an bedeckten Güterwagen 3295, an Kohlenwagen 
250, an offenen Güterwagen 644 und an Viehtransportwagen 
184 Stück. Gegen Mitte März hörte der Wagenmangel voll- 
kommen auf. Derselbe war zum grössten Theile der erfreu- 
lichen Entwickelung des Verkehrs zuzuschreiben. 


3. Verfügungen betreffs des Güterverkehrs. 


Eine Untersuchung über die Klagen, betreffend das 
Berner internationale Frachtrecht wurde bereits 
im Jahre 1892 angeordnet und dem Publikum theilweise schon 
im Jahre 1893 verschiedene Erleichterungen geboten. Anläss- 
lich der Futternoth wurden Verfügungen nn welche 
eine dem Landesbedarfe entsprechende gleichförmige und bil- 
lige Vertheilung des Futterüberschusses einzelner Komitate 
herbeiführten. Auch die Kohlentarife wurden einem einge- 
henden Studium unterworfen, bauptsächlich infolge der fort- 
währenden Klagen der Industriellen, dass die Kohlen in Ungarn 
zu theuer wären und dass deshalb die Ungarische Industrie 
bei der Konkurrenz mit der mit billiger Kohle arbeitenden 
fremden Industrie nicht bestehen könne. Als Resultat dieses 
Studiums wurden Frachtermässigungen bewilligt, sowohl was 
den Transport der minderwerthigen heimischen, als auch den 
der besseren Schlesischen Kohle betrifft. 

Damit der nach den einzelnen Budapester Bahnhöfen 
laufende Verkehr die einzelnen Bahnhöfe gleichmässig be- 
nutze, wurden die Tarifsätze nach Budapest-Westbahnhof und 
Budapest-Leopoldstadt in gewissen Relationen erhöht, da die 
beiden letztgenannten Bahnhöfe in den betreffenden Relationen 
am stärksten in Anspruch genommen wurden. 


Auf den — bereits eine bedeutende Ergänzung der Staats- 


bahnlinien bildenden — Lokalbahnen wurden ebenfalls billigere 
Tarife eingeführt. 

Bedeutend ermässigt wurde der Frachtsatz für Holz, Kohle 
und Steinmaterial, andererseits wurde auch der Frachtsatz 
für lebende Thiere, Dünger, Zuckerrüben, Brennholz, Kalk und 
Ziegel herabgesetzt; ebenso wurde der Tarif für Erdäpfel auf 
die Hälfte reduzirt. 


4. Verbandsverkehr. 


Die im Jahre 1892 begonnenen Bemühungen, die Wir- 
kung der reduzirten Frachtsätze des Ungarischen Güter- 
tarifs auch in den Verbandstarifen zur Geltung zu bringen, 
wurden im Jahre 1893 fortgesetzt und es kamen auch auf 
dieser Basis mehrere neue Tarife zustande Für den Ver- 
kehr mit Oesterreich wurden mehrere neue Tarife erstellt, 
namentlich nach Galizien, dann der „Oesterreichisch- 
Ungarische“ und der „Westungarisch-Niederösterreichische“, 
wie auch der „Südwestlich-Oesterreichisch-Ungarische“ Tarif. 
Ausserdem wurden für mehrere besonders wichtige Export- 
artikel Spezialtarife eingeführt, so für Hornvieh und Schweine, 
für Getreide, Tabak und Holz, 

Durch neu hergestellte Verbindungen wurden billigere 
Transportwege erschlossen ; so der Weg über Szakolcza-Sudo- 
meritz-Petrau über die Linien der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahngesellschaft. Mit Hilfe dieser Parallellinie wurden 
nicht nur die günstigeren Ungarischen Staatsbahntarife auf 
neue Strecken ausgedehnt, sondern es wurde der Transport 
von fremden Strecken auf längere Ungarländische Strecken 
hinübergeleitet. 

Es ist anch gelungen, die günstigeren Tarife der Unga- 
rischen Staatsbahnen auf Absatzgebiete zu erstrecken, welche 


nicht längs der Ungarischen Staatsbahnen liegen. So haben 
die K. K. priv. Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn und die Ver- 
einigten Arader und Üsanäder Eisenbahnen die Tarife der 
Ungarischen Staatsbahnen angenommen. Die Bestimmungen 
jenes Betriebsvertrages, nach welchen die Einnahmen: der 
in Verwaltung genommenen Lokalbahnen nach einem be- 
stimmten Prozentsatze zu vertheilen sind, wurden neuer- 
dings auf zwei Lokalbahnen ausgedehnt. Es wurden von 
Fall zu Fall noch Bestimmungen über Benutzung‘ neu ent- 
standener Verbindungslinien getroften. 

Obzwar der Wettbewerb der Staatsbahnlinien mit den 
Lokalbahnen prinzipiell sowohl, als auch infolge der Beschat- 
fenheit und Anlage der Lokalbahnen vollkommen ausge- 
schlossen ist, wurde doch, um einzelne Lokalbahnen thun- 
lichst zu unterstützen und um die aus dem natürlichen Gebiete 
der betreffenden Lokalbahnen kommende Gütermenge mit 
Berücksichtigung der grössten Oekonomie zu verfrachten, eine 
Verkehrstheilung bewilligt, welche zur Folge hatte, dass die 
Güter einestheils raschestens befördert wurden und anderen- 
fheils den betreffenden Lokalbahnen finanzielle Vortheile zu- 
kamen. 

Der Umstand, dass der Tarif der Königlich Ungarischen 


| Staatsbahnen unter Beobachtung bestimmter Prinzipien auf- 
gebaut ist, hat zur natürlichen Folge, dass es Relationen und 


Güter gibt, welche im Rahmen dieses Tarifs nicht volle, ihren 
speziellen Anforderungen entsprechende, Berücksichtigung 
finden. Es mussten daher in engen und berechtigten Grenzen 
Tarifbonifikationen auch im Jahre 1893 bewilligt werden; 
allerdings in unbedeutenderem Maasse als in den früheren 
Jahren, in welchen der grösste Theil des Verkehrs sich unter 
der Herrschaft der „Spezialtarife“ abwickelte. 

Die im Jahre 1893 angeordneten Tarifermässigungen 
finden ihre Begründung theils in volkswirthschaftlichen 
Gründen, theils in dem Wunsche, einen bestimmten Verkehr 
intensiver zu gestalten, theils auch darin, um eine Konkurrenz 
mit anderen Transportwegen und schliesslich, um den Export 
gewisser Artikel zu ermöglichen. So kamen die Spezialtarife 
zustande, welche bei Beförderung von Stroh, Zuckerrüben, 
Reis, Reisabfällen, raffinirtem Petroleum, Ziegelnnach Budapest, 
Holzstämmen, gewirkten Waaren, rohem Spiritus, Mehl und 
Mahlprodukten und schliesslich bei Eiersendungen., bewilligt 
wurden. Die Wirkung dieser Tarife war eine sehr, günstige, 
da nahezu bei allen erwähnten Artikeln eine Mehrbeförderung 
sich zeigte. Der Mehltransport allein weist eine Zunahme 
nach von 2025 820 auf 2111000 q = 85180 q. 

Der Sanirung jener Schäden und Schwierigkeiten, die 
Thierseuchen, schlechte Ernten und Futtermangel hervorriefen, 
wurde besondere Aufmerksamkeit zugewendet. 

Der Wechselverkehr zwischen Eisenbahn und Schifffahrt, 
den mächtigsten der Transportmittel der Jetztzeit, war nicht 
nur im Wege der eigenen, sondern auch im Wege der privaten 
Schifffahrtunternehmungen ein ganz bedeutender und wurde 
demselben entsprechende Pflege zugewandt. Um diesen Ver- 
kehr beurtheilen zu können, wollen wir erwähnen, dass der- 
selbe betragen hat in: Budapest Donauuferbahnhof: 821324 q; 
Bäziäs: 288100 q; Gombos: 49187 q; Kikovär: 196000 q; 
Ujvidek (Neusatz) 74000 q. Die hier aufgezählten Verfü- 


| gungen haben einerseits die Entwickelung der Ungarischen 


Produktion, andererseits aber auch die Entwickelung des Ver- 
kehrs der Königlich Ungarischen Staatsbahnen kräftigst unter- 
stützt und haben beide im Jahre 1893 einen erfreulichen Auf- 
schwung genommen. 


5. Auslandsverkehr. 


Das Inslebentreten des Internationalen Berner Ueberein- 
kommens am 1]. Januar 1893 machte es nothwendig, die Be- 
stimmungen der I. Theile der im internationalen Verkehr be- 
stehenden Tarife mit den Bestimmungen dieses Internationalen 
Uebereinkommens zum 1. Januar 1893 in Einklang zu bringen. 
Infolge der Ausgabe des einheitlichen Lokaltarifs der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen (vom 1. Februar 1892) wurde 
auch für die Hauptexportartikel Ungarns, wie Getreide, Hülsen- 
früchte und Mehl, eine weitere Umarbeitung der beste- 
henden direkten Tarife nöthig, welche theilweise schon im 
Jahre 1892 begonnen hatte, so z. B. der „Elbeumschlags-“, der 
„Sächsisch - Ungarische“, der „Westdeutsch - Oesterreichisch- 
Ungarische“, der „Deutsch-Oesterreichisch-Ungarische See- 
hafen-“, ferner der „Rheinisch- Westfälisch - Oesterreichisch- 
Ungarische“ und der „Belgisch-Oesterreichisch-Ungarische 
Seehafen-"* Tarif. 

Ausser diesen Arbeiten wurde noch die Revision des 
Oesterreichisch - Ungarisch-Schweizerischen Verbandtarifs für 
Eier und Obst, des tür lebende Schafe und Schweinesendungen 
bestehenden Oesterreichisch - Ungarisch - Französischen, wie 
auch des für Eier- und Wildsendungen gültigen Oesterreichisch- 
Ungarisch-Französischen Verbandtarifs beendet und ausserdem 
im Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischen Verkehr ein neuer 
Tarif für Holz- und Holzrindensendungen erstellt. 
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Auch der Spezialtarif für Kohlensendungen aus Schlesien 
wurde entsprechend umgearbeitet und ergänzt. Die günstigen 
Tarife, welche die Preussischen und anderen Deutschen Bahnen 
für Futterstoffe bewilligten, wurden sofort auch für unsere 
Landwirthschaft derart verwerthet, dass auf Grund dieser er- 
mässigten Sätze neue direkte Tarife ausgearbeitet und in Form 
von Nachträgen ausgegeben wurden. ü 

Die im Auslandsverkehr im Jahre 1892 oder schon früher 
bestandenen und theils durch Konkurrenz von Wasserwegen 
beeinflussten oder wegen leichteren Exports bewilligten Fr- 
mässigungen wurden auch für das Jahr 1893 erneuert. Die 
wichtigsten Impört- und Exportartikel waren: 

a) Pflaumen nach: 
Budapest 24928300 kg, Wien 6947500 kg, Fiume 3 644 180 kg, 
Triest 900460 kg, dem westlichen Auslande 1951670 kg, zu- 
sammen 39475260 kg gegen 30395010 kg im Jahre 1892; 


b) Kohle und Koks nach: 


Budapest 321080070 kg, Palota 1234100 kg, Pressburg-Neu- 
stadt 22390158 kg, Ujvidek 2595800 kg, Agram 2250 000 kg, 
Predeal transit 5920000 kg, zusammen 349549670 kg gegen 
298 204 830 kg im Jahre 189. 


Mehl wurde im Jahre 1893 aus verschiedenen Stationen 
nach der Schweiz 1366100 kg verfrachtet gegen 3575210 kg 
im Jahre 1892. Das grösste Quantum, 735580 kg, stammt aus 
Budapest, 370200 kg aber aus Nagyvärad (Grosswardein). 

Aus den Daten ist ersichtlich, dass der Pflaumenexport 
und Kohlenimport ansehnlich zugenommen, der Mehlverkehr 
aber bedeutend abgenommen hat, letzteres infolge der erhöhten 
Entwickelung der Schweizerischen Mühlenindustrie. 

Um den Verkehr unseres heimathlichen Hafens (Fiume) 
zu heben, wurden folgende tarifarische Bestimmungen ge- 
troffen: 

Damit der derzeit bedeutende Italienische Weinimport 
über Fiume gehe, wurden für Weinsendungen bei Aufgabe be- 


liebiger Mengen die Sätze der Klasse A, bei Aufgabe von 


mindestens 5000 kg aber die Sätze der Klasse A — 10 $% und 
bei Aufgabe von 10000 kg der Satz des I. Spezialtarifes be- 
willigt und eingehoben und zwar nach Maassgabe des Lokal- 
tarifes. 

Für Petroleum wurde in der Relation Fiume - Budapest- 
Ferenczväros ein Satz von 75 (früher 82) kr. bewilligt. Für 
Teigwaaren wurden dieselben Sätze wie für Wein aus Fiume 
bewilligt. Um den hauptstädtischen Vermittelungshandel zu 
heben, wurde für den nach überseeischen Ländern gehen- 
den Pflaumenverkehr von Budapest nach Fiume der Satz 
der Klasse B mit 101 kr. bewilligt; früher gingen diese Sen- 
dungen vom Produktionsorte direkt nach den Westeuropäischen 
oder überseeischen Stationen. Zur Hebung der heimischen 
Strick- und Webeindustrie wurde für Rohprodukte eine Er- 
mässigung von 4 kr. bewilligt. Es wurde von den Inter- 
essenten der Wunsch geäussert, dass der Satz Budapest-Fiume 
für nach England gehendes Mehl um 20-25 kr. herabgesetzt 
werden möge. Nach eingehendem Studium wurde eine Tarif- 
reduktion mit 20 kr. bewilligt. Infolge dieser Reduktion hob 
sich dieser Verkehr um 66126 q; sonst hätte bestimmt eine 
Abnahme stattgefunden. 

Der aus Fiume nach England gehende Mehlverkehr 
betrug im Jahre 1893 500988 kg gegen 334862 kg im Jahre 
1892. Trotz der immer mehr erstarkenden Amerikanischen 
Konkurrenz hat der Mehlverkehr nach Brasilien doch zuge- 
nommen: 1893 91076 q gegen 62616 q im Jahre 1892. Beson- 
dere Aufmerksamkeit wurde dem Südfrüchteverkehr geschenkt 
und gelang es, den Transport derselben — welcher bisher 
nahezu ausschliesslich Triest benutzte — beinahe ganz über 
Fiume zu lenken! 

Der Fiumaner Importverkehr betrug 3016044 q gegen 
1924 008 im Jahre 1892. Hiervon waren 361799 q Reis, 780 078 q 
Petroleum, 1022342 q Wein, 131702 q Jute, 456027 q Ver- 
schiedenes. Der Export via Fiume betrug 6283396 q gegen 
4602788 q im Jahre 1892 (345243 q Hülsenfrüchte, 505610 q 
Gerste, 1403912 q Mahlprodukte, 1287476 q Fassdauben, 
1359672 q Nutzholz usw.). - 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4155 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
ad betreffend das Radstandsverzeichniss (abgesandt am 
17. d. 


ts.). 


6. Statistik des Güterverkehrs. 


Die Ergebnisse. des Jahres 1893 zeigt untenstehende 
Tabelle: 

| EIER ENT) lurch 

Se Jarch sämmtliche BE 

beförderte onnen (Güter) Ay 
Gattung Mengen . een A Güter 
der | in Tonnen zurückgelegter Weg 
Güter | in Kilometern 

1892 | 1898 1898 1893 159211898 
Eilgüter 118370 142857 17915786 21674799 151) 152 
Frachtgüter |14 992 08816 270 765| 2 623 635 516 2846 798 244| 175 173 
zusammen |15 110 458/16 413 622| 2641 551 302 2 868 472 973| 175| 175 


Hiernach zeigt sich eine Zunahme bei den Eilgütern von 
24487 t = 207 % und bei den Frachtgütern von 1978677 t 
= 852. 

"Von der transportirten Menge entfielen per Bahnkilo- 
meter 2126 (1929) t, auf den Tag aber 5,9 (5,2) t. 

Die dem oben ausgewiesenen Verkehr entsprechenden 

Einnahmen waren folgende: 


Einnahme 

Gattung "Fast LEE Ta Kuner in artolmr Tospetereme 
der im allgemeinen nach I t ‚nach 1 tkm 
Güter 1892 1893 1892 | 1893 | 1892 | 1893 

3 ER RN ar EnAl Re is 
| | | | u 

Eilgüter . 1569 115 | 1986662 1324| 1390| 8,71 , 9,10 
Frachtgüter | 52695698 | 57454121 | 3851| 353| 2,05 | 2,07. 
zusammen | 54264813 | 59440783 | 351| 362| 2,05 | 2,07 


Aus diesen Ziffern ist ersichtlich, dass die Einnahmen 
aus dem Eil- und sonstigen Güterverkehr 73,1 9 der gesammten 
Transporteinnahmen ausmachen und dass die Zunahme der 
Transporteinnahmen bei den Eilgütern 417 547,01 fl. = 26,6 8, 
bei dem Frachtenverkehr aber 4758 423,17 fl. —= 9,0 I beträgt. 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr vertheilen sich: 


nach Frachtsendungen I. Klasse 4024822,74fl.= 70% 
- i II. 5 12639 582,86 „ = 21,9 „ 

„ sperrigen Gütern : P799.748,00, 7 nen 
„ übrigen „ : 39 029 967,56 „ = 68,0 „ 
zusammen 57454121,81 H. = 100,0 % 

Die grössten Transportmengen lieferten Getreide, Mahl- 


rodukte, Brennmaterialien, Werk- und Bauholz, Kalk, Ziegel, 
üben usw. Diese Artikel lieferten ein Quantum von 
12,2 Millionen Tonnen. Im Jahre 1893 wurden noch 450000 q 
Zuckerrüben und 66500 q Rohzucker verfrachtet. 

Hinsichtlich des Exportverkehrs ist zu erwähnen, dass 
sowohl infolge der verspäteten Ernte, als auch der ungün- 
stigen Preisbildungen die Getreideausfuhr sich erst in den 
späteren Herbstmonaten entwickelte und so gegen 1892 um 
4048 t = 1,2 % weniger (im ganzen 350301 t) exportirt wurden. 

Der gesammte Ausfuhrverkehr der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen war jedoch um 34666 t stärker, der 
Importverkehr aber um 26503 t = 5,9 bezw. 7,2 %; in diesen 
Summen sind die via Fiume ausgeführten Mengen nicht ent- 
halten, da dieselben in der Statistik des Lokalverkehrs er- 
scheinen. 

Den Wechselverkehr zwischen den Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen und den Lokalbahnen betreffend, thallen 
wir mit, dass von den Lokalbahnen auf die Linien der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen 1003487 t Güter (gegen 
767209 t) übergingen; in der entgegengesetzten Richtang 
betrug der Verkehr 494899 t gegen 364230 t im Jahre 1392. 
Diese Sendungen legten im ganzen 175183708 tkm zurück 
gegen 152964601 tkm im Jahre 1892. 


E(Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Staats-Eisenbahnrath und die Gütertarif-Erhöhung 
der K. K. Oesterreichischen!Staatsbahnen. 

Der Staats-Eisenbahnrath ist für den 28. d. Mts. zur 
diesjährigen Herbstsession einberufen. Bis dahin muss somit 
das Subkomitee desselben, welches zum Studium des Güter- 
tarif-Entwurfes der Regierung eingesetzt wurde, seine dies- 
fällige Arbeit beendigt haben. 


_ Ta 


Der Tarifentwurf trifft speziell die Sammelladungen, 
ferner die Wagenladungsklasse in den kürzeren Distanzen. 
Im Nahverkehr stellen sich einzelne Erhöhungen des bis- 
herigen Tarifes auch bis aut 15 und 20 2. Der Frachtsatz für 
Kohle wird theilweise um etwa 2 fl. pro Wagenladung erhöht. 
Man schätzt den finanziellen Effekt auf einen Mehrertrag von 
rund 2,5 Millionen Gulden. 


Die Eisenbahnbeamten beim Oesterreichischen Finanz- 
minister. 

Die Vertreter des Oesterreichischen Eisenbahnbeamten- 
Vereins sprachen in einer Audienz beim Finanzminister 
Dr. von Bilinski im Namen sämmtlicher Eisenbahnbeamten 
den Dank aus für seine segensreiche Thätigkeit als Präsident 
der Staatsbahnen, in welcher Eigenschaft er so manchen 
Wunsch des Personals aus eigener Initiative verwirklichte 
und knüpfte daran die Bitte, der Minister möge auch in seinem 
neuen Wirkungskreise die legalen und berechtigten Bestre- 
bungen der Eisenbahnbeamten wie bisher wohlwollend unter- 
stützen und namentlich jene Wünsche der Beamten der Staats- 
bahnen und auch jene der Angestellten der in Zukunft zu 
verstaatlichenden Privatbalınen im Bereiche seines Wirkungs- 
kreises auf Grundlage der überreichten Petitionen berück- 
siehtigen. 


Aus der Erwiderung des Finanzministers ist folgendes | 


hervorzuheben: 

In meiner jetzigen Stellung werde ich sehr oft Gelegen- 
heit haben, mich mit Eisenbahnangelegenheiten zu beschät- 
tigen. Ich 
Besserstellung ihrer sozialen Lage als ein vollkommen be- 
rechtigtes, nur halte ich die Abhaltung vieler Beamtenver- 
sammlungen für durchaus ungeeignet, die angestrebten Zwecke 
zu fördern. Durch diese Versammlungen wird leicht der An- 
schein erweckt, als ob hierdurch die Vorgesetzten gedrängt 
werden sollen. 


bahnbeamten, soweit sie in seine Sphäre fallen, gewiss in 
einer für die Beamten wohlwollenden Weise eintreten wolle, 
und verabschiedete jeden einzelne: Delegirten mit den freund- 
lichsten Worten. 


Das Cirkular des neuen Leiters der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen an das Personal derselben. 


Dem vom Sektionschef von Körber an das Staats- 
bahnpersonal gerichteten Cirkular, womit dasselbe von seinem 
Amtsantritt verständigt wurde, seien folgende Stellen ent- 
nommen: 

Der hohen Verantwortlichkeit und Schwierigkeit der mir 
übertragenen Aufgabe bewusst, wende ich mich an das ge- 
sammte Personal in der festen Zuversicht, dass ich bei Durch- 
führung dieser Aufgabe auf die ausdauernde Hingebung und 
Pflichttreue zählen darf, durch welche das Personal der 
Staatseisenbahn-Verwaltung sich stets hervorgethan hat. Nur 
durch das einmüthige Zusammenwirken aller vermögen wir 
den hohen Anforderungen zu entsprechen, welche an die 
Staatseisenbahn-Verwaltung gestellt werden, und dasjenige zu 
leisten, was von uns erwartet wird. Das volle Vertrauen, 
welches ich dem gesammten Personal zuwende, wolle dasselbe 
auch mir entgegenbringen. Ich werde in allen Personalange- 
legenheiten mich stets von den Interessen des Dienstes, von 
Recht, Billigkeit und Wohlwollen leiten lassen, jedoch von 
jedem verlangen, dass er auf dem ihm zugewiesenen Posten 
seine Schuldigkeit thue und auch sonst ein seinem Stande an- 
gemessenes Verhalten beobachte. 


Die weiteren Investitionen der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahn. 


Unter dem Vorsitze des Sektionschefs Dr. Ritter 
von Wittek haben die mündlichen Verhandlungen mit den 
Vertretern der ÖOesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn - Ge- 
sellschaft über die Feststellung des Programms für die auf 
den Linien der Gesellschaft durchzuführenden Investitionen 
(s. Nr. 74 S. 671 d. Ztg.) im Handelsministerium begonnen. 

Mit Rücksicht auf den grossen Umfang der zu erörtern- 
den Positionen werden die Verhandlungen voraussichtlich 
längere Zeit in Anspruch nehmen. 


Der Aussenhandel der Monarchie in den Monaten Januar 
bis einschliesslich August d. J. 

Laut den vom statistischen Departement des K. K. Han- 
delsministeriums veröffentlichten Daten, betrug (ausschliess- 
lich des Edelmetallverkehrs): die Einfuhr 60,7 Millionen Gulden 
(+ 6,7 Millionen Gulden im Vergleiche mit dem August 1894) 
und die Ausfuhr 60,7 (— 8,3) Millionen Gulden; es ist somit in 
diesem Monate die Einfuhr gleich der Ausfuhr (gegen einen 
Ueberschuss der Ausfuhr über die Einfuhr von:15 Millionen 
Gulden im Vorjahre),. Während der Monate Januar bis ein- 
schliesslich August 1895 bezifferte sich die Einfuhr ausschliess- 


anerkenne das Bestreben der Beamten nach einer | 


Der Minister betonte zum Schlusse nochmals, | 
dass er auch in der Folge für die Angelegenheiten der Eisen- 


lich des Edelmetallverkehrs auf 484,2 (+ 26,5) Millionen Gulden 
und die Ausfuhr auf 470 (— 26,5) Millionen Gulden. Das hier- 
aus resultirende Passivum der Handelsbilanz beträgt demnach 
14,2 Millionen Gulden (gegen ein Aktivum von 38,8 Millionen 
Gulden im Vorjahre). 


Budapester Strasseneisenbahn, Aktiengesellschaft für Strassen- 
bahnen mit Pferdebetrieb. 


Der von dieser Gesellschaft und der Stadtgemeinde über 
die Umgestaltung ihrer Bahn mit elektrischem Betriebe abge- 
Bo OeDne Vertrag hat die Gehmigung der Regierung er- 

alten. 


Konzessionirung und Generalversammlung der Lokalbahn 
Karezag-Tisza-Füred. 

Das Aktienkapital dieser von der Station Karczag der 
Hauptlinie Budapest-Nagy-Varad-Predeal abzweigenden und 
diese in der Station Tisza-Füred mit der Linie Debreczin- 
Füzes-Abony verbindenden 43,3 km langen Lokalbahn ist mit 
1244000 fl. d. i. mit 28402 fl. pro Bahnkilometer bemessen. 
In der Konzessionsurkunde sind die einzurichtenden Stationen 
namentlich angeführt. 

Die Aktiengesellschaft der Lokalbahn Karczag-Tisza-Füred 
hat sich am 14. September d. J. konstituirt und deren Bau der 
Firma Lindhem & Co. in Wien übertragen. 


Konzessionirung der Budapester Lokalbahnen mit elektrischem 
Betriebe. 


Für diese vom V. Bezirk Budapest (linksseitiges Donau- 
ufer) abzweigende, über Neupest bis zur Station Räkos-Palota 
führende und nach dem System von Trolley (Siemens & Halske) 
elektrisch zu betreibende Lokalbahn ist das Aktienkapital mit 
1244000 fJ. bemessen. Die Fahrpreise sind je nach den be- 
treffenden Entfernungen mit 14, 12, 10, 8, 7, 6, 5 und 4 kr. pro 
Person vorgeschrieben. 


Das Projekt der Lokalbahn Tannwald-Landesgrenze. 


An die Regierung gelangte von Reichenberg die Mit- 
theilung, dass in Neuwelt eine Konferenz in Angelegenheit 
des Anschlusses der projektirten Bahn Tannwald-Landes- 
grenze Preussisches Staatsbahnnetz bei Peters- 
dorf in Preussisch-Schlesien stattgefunden hat. Von Seite der 
Preussischen Eisenbahndirektion in Breslau war Regieruugs- 
rath Reuleaux und Bauinspektor Mayer, von ÖOester- 
reichischer Seite der Präsident der Reichenberger Handels- 
kammer Ignaz Ginzkey und mehrere Verwaltungsräthe der 
Reichenberg- Tannwalder Eisenbahn anwesend. Es soll nun- 
mehr auf Preussischer Seite an der Fertigstellung eines zweiten 
Projektes, und zwar für den Adhäsionsbetrieb allein und für 
den gemischten Betrieb gearbeitet werden. Das erstere Pro- 
jekt dürfte den Vorzug erhalten; diesbezügliche Studien sollen 
auch auf Oesterreichischer Seite neuerdings gemacht werden. 
Einen weiteren Gegenstand der Verhandlung bietet die Situi- 
rung des Grenzbahnhofes in Neuwelt, welcher auf Oester- 
reichischem Boden zu stehen kommen soll 


Ausbau der Eisenbahn Hartberg-Aspang. 


Die Wiener Handels- und Gewerbekammer hat an den 

K. K. Handelsminister die Bitte gerichtet, derselbe möge der 
zu erbauenden Eisenbahnlinie Aspang-Hartberg die thunlichste 
Förderung angedeihen lassen. In der Petition wird zunächst 
darauf hingewiesen, dass die Kammer schon wiederholt Ver- 
anlassung hatte. sich mit der Frage der Erbauung diaser 
Linie zu beschäftigen, und reichen die verschiedenen, in dieser 
Angelegenheit geführten Verhandlungen bis zum Beginn der 
siebziger Jahre zurück, zu welcher Zeit eine grosse, vom 
Staate zu erbauende Linie Wien-Novi im Vordergrunde 
des Interesses stand. Dieses Projekt scheiterte damals haupt- 
sächlich an dem Widerstande Ungarns. Entsprechend den 
lokalen Bedürfnissen wurden nun nach und nach verschiedene 
Theilstrecken dieser grossen Bahnanlage ausgeführt. So ent- 
standen die Linien Hartberg - Fürstenfeld und 
Fürstenfeld- Fehring mit Verbindungen einer- 
seits nach Graz, andererseits nach Steinamanger. Vom 
direkten Verkehr mit Wien sind die an dieser Linie liegenden 
Gegenden mit ihren reichen Schätzen an Boden- und Bergbau- 
rodukten, sowie mit ihren grossen Holzbeständen und dem 
edeutenden Viehstande ausgeschlossen, da bei den grossen 
Umwegen über Graz oder Steinamanger viel zu hohe Fracht- 
auslagen die Güter belasten würden. Das Vieh werde daher 
zumeist nach Wiener-Neustadt zu Markte getrieben, wodurch 
die Qualität des Viehes eine bedeutende Einbusse erleide. Im 
Interesse einer besseren Approvisionirung Wiens wäre 
es. jedoch wünschenswerth, dass das Vieh direkt aus der nord- 
östlichen Steiermark auf der BahnlinieHartberg-Aspang- 
Wien in die Reichshauptstadt befördert werden könnte, 
ebenso das Produkt der in diesem Theile Niederösterreichs 
bedeutenden Milchwirthschaft. Immer dringender werde daher 
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das Bedürfniss und immer lauter der Ruf nach dem Ausbau 
der Linie Aspang-Hartberg, wodurch das nordöstliche Steier- 
mark eine direkte Bahnverbindung mit Niederösterreich er- 
halten und zugleich eine zweite Verbindung der Metropole 
mit Graz hergestellt würde. 


Aufdruck des Kontrolstempels der Bahnverwaltungen auf den 
Frachtbriefen in Farb- und Reliefdruck. 


Die vom K. K. Finanzministerium angeregte Rinführung 
einheitlicher für Farb- und Reliefdruck eingerichteter Stam- 
piglien zur Anbringung des Kontrolzeichens auf den Fracht- 
briefen wurde von der Direktorenkonferenz abgelehnt. Dies 
wurde damit begründet, dass die einzelnen Bahnverwaltungen 
in der Lage Bird, mit ihren für den Reliefdruck eingerichteten 
Maschinen deutliche Kontrolstempel hervorzubringen. Kleineren 
Bahnen würden aus der Anschaffung von für den Farb- und 
Reliefdruck eingerichteten Stem en bedeutende Kosten 
erwachsen, für welche sie mit Hüc ksicht auf die geringe An- 
zahl der bei denselben abzustempelnden Frachtbriefe aus der 
für die Anbringung des Kontrolzeichens entfallenden Gebühr 
keine Deckung finden würden. Die gemeinschaftliche Direk- 
torenkonferenz hat jedoch empfohlen, dass bei künftigen Neu- 
anschaffungen von Stempelpressen nur solche Maschinen in 
Verwendung genommen werden, welche für den Farb- und 
Reliefdruck eingerichtet sind. 


Briefpost-Expeditionen zwischen Budapest-Wien und zurück 
mittelst Eil-Lastzügen. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister hat die Ver- 
fügung getroffen, dass vorläufig auf der Linie Budapest- 
Marchegg-Wien und zurück die Briefpost- und Zeitungsexpe- 
dition nicht nur durch die mit Post-Ambulanzwagen ausge- 
statteten Personenzüge, sondern auch durch die diesen voran- 
gehenden Eil-Lastzüge erfolge, wodurch eine wesentliche Be- 
schleunigung in der Zustellung im Bereiche der beiden Haupt- 
städte erzielt wird. 


Konzessionirung der Lokalbahn Csorba-Csorbaer See. 


Diese der Kaschau- Oderberger Eisenbahngesellschaft 
konzessionirte, von ihrer Station Csorba abzweigende, zu dem 
Csorbaer See führende schmalspurige Linie (Spurweite 1 m) 


soll mit einem Aktienkapital von 190000 fl. realisirt werden. | 


Die Ausgangsstation Csorba ist um 60 m zu verlängern und 


die Endstation Tatsa-Csorba (nächst dem Seeufer) in einer | 


Länge von 100 m herzustellen. Die Gesellschaft ist ferner er- 
schtiek nach dem Ergebnisse des Bedarfes im Bereiche der 


Strecke seinerzeit Bahnhöfe, Haltestellen und Ausweichen her- 


zustellen. 


Konzessionirung der Lokalbahn Zölyom-Brezo-Breznöbänya. 
Tiszolez. 


Für diese von der Station Altsohl (Zölyom) ausgeliende 
über Neusohl nach Tiszolez führende, somit zwei Linien der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen verbindende Lokalbahn 
wurde das Aktienkapital mit 3200000 fl. bemessen. Die Länge 


dieser projektirten Lokalbahn ist in der Konzessionsurkunde | 


nicht angegeben; dagegen sind in derselben die sechs einzu- 
richtenden Stationen und zwei Haltestellen namhaft gemacht, 
welche Namen wir bei der seinerzeitigen Eröffnung nachtragen 
werden. 


Bahneröffnungen im Monat August 189. 


In jenem Monat sind, wie seiner Zeit auch in dieser 
Zeitung gemeldet wurde, nachstehende Eisenbahnstrecken mit 
den amtlich angegebenen Längen dem Verkehr übergeben 
worden. 

In Oesterreich: am 15. August die 0,895 km lange Theil- 
strecke Woronienka- Oesterreichisch - Ungari- 
sche Grenze der K. K. Staatsbahnlinie Stanislau-Woro- 
nienka; 

am 19. August die 8,717km lange Lokalbahn Göpfritz- 
Gross-Siegharts. Den Betrieb besorgt die K.K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

In Ungarn: am 15. August die 14,795km lange Anschluss- 
strecke von Körösmezö bis zur Oesterreichischen 
Grenze. Mit diesem Tage wurde die Eisenbahnlinie Stanis- 
lau-Woronienka-Märmaros-Sziget dem Gesammtverkehr über- 

eben. Auf der Strecke Stanislau bis zur Wechselstation 

örösmezö führt die K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen, aut der restlichen Strecke die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen den Betrieb; 

am 23. August die 44,11 km lange Lokalbahn Press- 
burg-Dunaszerdahely im Betriebe der Direktion der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat August d. J. 


In jenem Monat wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 17361847 Personen und 
9713622 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 31668517 fl. erzielt, d. i. für 1 km 1066 fl. Im 
rg Monat 1894 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 

erkehre von 16144969 Personen und 9200293 t Güter, 
31431173 fl. oder für 1 km 1086 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat August d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 1,8 ®. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis 31. August d. J. 
wurden auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
103 738155 Personen und 70613 727 t Güter gegen 97598410 Per- 
sonen und 68241084 t Güter im Jahre 1894 befördert. Die 
aus diesen Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern sich 
im Jahre 1895 auf 220 250 882 fl., im Vorjahre auf 222 591 688 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der ÖOester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 8 Monaten 
des laufenden Jahres 29664 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 28798 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 
abschnitt 1895 auf 7425 f. gegen 7729 fl. im Vorjahre, d. i. 
um 304 fl. ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1895 
auf 11138 f. gegen 11594 fl. im Vorjahre, d. i. um 456 fl., mit- 
hin um 3,9 2 ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmenzitfern der 
ersten 8 Monate 1895 für 1 Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 117 
verzeichneten 131 Eisenbahnen nachstehende die höchsten Ein- 
nahmen: K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf - Praterstern (Wiener 
Verbindungsbahn) 81 774 f., Aussig-Teplitzer Eisenbahn 57 825 fil., 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn OR ea he Strecke) 
34335 f., Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 31 037 fi., 
Leoben-Vordernberger Bahn 25 023 f., Buscht&hrader Eisenbahn 
Lit. B 23520 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) 23 255 fl. 


Eröffnung der Eisenbahnbrücke zwischen Gran und Pärkäny-= 
Nana am 28. September d. J. 

Diese den Namen Maria-Valerie führende Brücke dient 
dem Eisenbahn-, Personen- und Fuhrwerkverkehr. Von den 
neun stabilen Brücken über die Donau in Ungarn dienen sechs 
theils ausschliesslich dem Eisenbahnverkehr, theils zugleich 
dem Passanten- und Fuhrwerkverkehr. 

Weitere Donaubrücken sind noch für den Eisenbahnver- 
kehr in mehreren Konzessionsurkunden vorgesehen. 


Eröffnung einer Station bezw. Erweiterung der Betriebs- 
befugnisse. 

Die bisher nur für den Personen-, Gepäck- und be- 
schräukten Frachtgutverkehr eingerichtet gewesene Haltestelle 
Horka der Liuie Olmütz-Cellechowitz der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen wurde am 15. d. Mts. für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. 


Konstituirende Generalversammlung der Aktiengeselischaft 
der Lokalbahn des Neograder Komitates am 7. d. Mts. 


Das Anlagekapital wurde auf 9064600 Kronen und zwar 
2726200 Kronen in Stammaktien und 6338300 Kronen in 
Prioritätsaktien festgesetzt. Die Länge der Bahn beträgt 
110 km; sie geht von Losoncz über Balassa-Gyarmat bis Aszod 
und wird nach ihrer Vollendung vertragmässig von der 
Dir-ktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen betrieben 
werden. 


ı Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn-Aktien- 


gesellschaft Schwarzenau-Zwettl am 8. d. Mts. 


Unter der Firma „Lokalbahn Schwarzenau-Zwettl“ kon- 
stituirte sich auf Grund der der Stadtgemeinde Zwettl ver- 
liehenen Konzession eine Aktiengesellschaft, welche den Bau 
und Betrieb einer normalspurigen Lokalbahn von der Station 
Schwarzenau der Oesterreichischen Staatsbahnen zur Stadt 
Zwettl zum ausschliesslichen Zwecke hat. Der Sitz der Ge- 
sellschaft ist in Wien. Das Gesellschaftskapital ist mit dem 
Betrage von 449000 fl., zerlegt in 2245 Stück auf den Inhaber 
lautende Stammaktien zu 200 fl., festgesetzt. Die Gesellschaft 


‚ iat ferner berechtigt, Prioritätsobligationen im Nominalbetrage 


ı rath zu ernennen berechtigt ist. 


von höchstens 900000 fl. auszugeb-n, für deren 4% Verzinsung 
die Staatsverwaltung die Garantie übernimmt und auf Grund 
dieses Garantieverhältnisses ein Mitglied für den Verwaltungs- 
Weitere Virilstimmen im 


| Verwaltungsrathe besitzen der Niederösterreichische Landes- 
, ausschuss und die Sparkasse Zwettl durch den Besitz der von 


ihnen gezeichneten Stammaktien. Nach Erledigung der For- 
malien erklärte die Versammlung die Gesellschaft für kon- 


' stituirt und nahm die Wahlen in den Verwaltungsrath vor. 


Bi) 


Vorzugsrecht der Prioritätsaktien bezüglich der Verzinsung. 
(Rechtsfall.) 

Ein Aktionär der Prag-Duxer Bahn hatte gegen das 
Unternehmen eine Klage auf Zahlung der nothleidend ge- 
bliebenen Kupons der Prioritätsaktien angestrengt. Er be- 
gehrte nämlich die Auszahlung des restlichen nicht bezogenen 
Zinsen- respektive Dividendenbetrages von seinen 773 Stück 
Prioritätsaktien in der Höhe von 24736 fl. Das Urtheil des 
Handelsgerichts in Prag spricht sich in den Erkenntniss- 
gründen über die Frage der Berechtigung dieses Klage- 
auspruches dahin aus, es müsse unbedingt bejaht werden, 
dass die Prioritätszinsen durch den durchgeführten Ver- 
theilungsmodus des Reinerträgnisses des Betriebsjahres 1888 
verkürzt wurden. Das zu vertheilende Reinerträgniss dieses 
Betriebsjahres betrug 352808 fl. Davon wären vorerst 4% den 
Prioritätsaktien zuzuweisen gewesen, das ist per Aktie 6 fl., 
ehe überhaupt andere Zuweisungen aus diesem Reinerträgniss 
erfolgen konnten. Nun wurden aber aus diesem Reinerträgniss 
anstatt 6 fl. lediglich 4 fl. per Aktie den Prioritätsaktionären 
zugewiesen. Es erhielt demnach der Kläger als Inhaber von 
773 Stück Prioritätsaktien im Ganzen um 1546 fl. zu wenig, 
weshalb seine Klage bezüglich dieses Theilbetrages durchaus 
berechtigt sei. Denn da es sich um eine Beschränkung der 
den Prioritätsaktionären bezüglich der Verzinsung zustehenden 
Vorzugsrechte gehandelt hat, so genügte nicht die absolute 
Stimmenmehrheit, sondern war nach den Statuten die Stimmen- 
einhelligkeit der Generalversammlung erforderlich. Beide 
Theile wollen gegen dieses Urtheil appelliren, die beklagte 
Gesellschaft, weil Kläger überhaupt mit seinem Rechte zum 
Durchbruch gelangte, Kläger deshalb. weil seiner Klage nicht 
vollinhaltlich stattgegeben wurde. („Eremdenblatt“ vom 11. Ok- 
tober d. J.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Verwaltung der Lemberg-Czernowitzer Bahn wurde 
lötzlich aufgefordert, nahezu eine Million Gulden an Gebühren, 
erzugszinsen und Strafen dafür beim Taxamte zu erlegen, 

dass die vor geradezu 27 Jahren zur Beschaffung der Geld- 
mittel für ihre früheren Rumänischen Linien ausgegebenen 
Titres nicht der Stempelsteuer unterzogen wurden, während 
dieselben gesetzlich keine Gebührenfreiheit geniessen. Diese 
noch der vollen Aufklärung bedürfende (von uns noch zu be- 
sprechende) Forderung veranlasste die Beunruhigung der Börse, 
wozu noch die Vorgänge in der Türkei und die enorme Geld- 
vertheuerung traten. Ausser dem Kursfalle der Aktien der 
Lemberg-Czernowitzer Bahn (305) wurden davon die Aktien 
der Kaiser Ferdinand-Nordbahn (3500), Nordwestbahn (268), 
Aussig-Teplitzer Bahn (1715), Buschtöhrader Lit. A (1465), 
Böhmischen Nordbahn (282), Kaschau-Oderberger Bahn (196) und 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn (213.50) mehr oder weniger 
empfindlich berührt.. Einer schwachen Aufbesserung erfreuten 
sich die Aktien der Elbethalbahn (281,50), Staatsbahn (395,95), 
Südbahn (112) und Böhmischen Westbahn (416,50). Lebhaft be- 
gehrt wurden die Aktien der Dux-Bodenbacher Bahn (91) auf 
die Nachricht hin, dass sich dieselbe zu einer grossen Kohlen- 
industrie-Gesellschaft umgestalten wird. 


Aus Frankreich. 


Neuordnung des Fernsprechwesens. 

Der Minister für Handel, Gewerbe, Posten und Tele- 
graphen (Andr& Lebon) hat am 30. August d. J. an den Präsi- 
denten der Republik folgende Vorlage gerichtet: Der Fern- 
sprechdienst, der seit Verstaatlichung der Netze eine bemer- 
kenswerthe Ausdehnung erfahren hat, ist gleichwohl in seiner 
Entwickelung durch die Höhe und Verzwicktheit der Tarife 
gehemmt worden. Es würde unvorsichtig sein, bei der gegen- 
wärtigen Ausrüstung die Grundgebühren für das Abonnement 
zu ermässigen, zumal man Gefahr liefe, das Gleichgewicht 
zwischen den Einnahmen und Ausgaben zu stören. Aber 
indem man die Klassen der verschiedenen Fernsprechstellen 
in entgegenkommenderem Sinne eintheilt und indem man die 
Betriebsregeln sowie gewisse Nebentarife, die bei der Anwen- 
dung manchmal schwierig und verwickelt sind, verbessert, 
kann man den Benutzern neue Erleichterungen bieten, die sehr 
schätzenswerth sind und zur Verbesserung der Einrichtung 
beitragen werden. Dies ist der Zweck der vorgelegten Ver- 
ordnungen. 

Die Zusatzabonnements, auf welche Tarife von 40 oder 50 
bis 120 oder 160 Frcs. anwendbar waren, werden gleichmässig 
einer Gebühr von 40 oder 50 Frcs. unterworfen. Die dem 
Publikum geöffneten Anstalten, die bisher einer besonderen 
Zuschlagsgebühr unterlagen, was wohl nur in der Franzö- 
sischen Einrichtung vorkommt, werden davon befreit und 
unterliegen künftig der allgemeinen Regel. Die Bildung von 
Gruppen einzelner oder zusammengesetzter Netze, die anfangs 
gewissen besonderen Bedürfnissen zu entsprechen schienen, 


hat thatsächlich sonderbare Sinnwidrigkeiten hervorgebracht, 
Beschwerden hervorgerufen und stets wachsende Verwicke- 
lungen geschaffen. Diese allzu künstliche Gruppeneinrichtung 
soll daher aufgelöst werden und jedes Netz seine vollständige 
Unabhängigkeit erhalten. Um indessen, wie es bei Schaffung 
der Gruppen beabsichtigt war, die oft sehr lebhaften Bezie- 
hungen zwischen benachbarten Ortschaften zu erleichtern, 
würde es sowohl im Interesse der Benutzer als auch der Ans- 
dehnung des Dienstes angemessen und von wesentlichem Vor- 
theil sein, die Gebühr für Mittheilungen auf kurze Entfer- 
nungen, wenn nämlich die kürzeste Linie zwischen den beiden 
Mittelpunkten 25 km nicht überschreitet, ausnahmsweise von 
50 auf 25 Cts. zu ermässigen. Um aber grösseren Nutzen aus 
dem Netze zu ziehen, würde die Dauer der auf diese Weise 
ausgetauschten Gespräche auf 3 Minuten herabgesetzt werden. 
Die gleiche Gebührenermässigung für die öffentlichen Sprech- 
stellen würde die Vortheile des Fernsprechverkehrs einer 
grösseren Anzahl von Personen zu gute kommen lassen. Vor- 
aussichtlich werden die Ermässigungen durch stärkeren Ver- 
kehr bald ausgeglichen werden. 

Die bezüglichen Verordnungen, für welche der Minister 
 ulinnesanweishngen erlässt, treten am 1. Januar 1896. 
in Kraft. 


Beurlaubung der Ingenieure aus dem Staatsdienst. 


Um die in der Sitzung vom 23. Februar d. J. gegenüber 
der Kammer übernommene Verpflichtung zu erfüllen, hat der 
Minister der öffentlichen Arbeiten dem Staatsrath einen Ver- 
ordnungsentwurf vorgelegt, welcher die Lage der Ingenieure 
der Brücken und Strassen sowie der Bergwerke, die den Staats- 
dienst behufs Eintritt in den Dienst von Gesellschaften oder 
behufs Beschäftigung im Auslande verlassen, regelt. 

Gegenwärtig wird auf Grund der Verordnung vom 30. Ok- 
tober 1879 der erneuerbare Urlaub den Ingenieuren bewilligt, 
die nach wenigstens 5jähriger wirklicher Dienstzeit im öffent- 
lichen Interesse den Staatsdienst zeitweilig zu verlassen wün- 
schen. Der mit erneuerbarem Urlaub ausgeschiedene Inge- 
nieur bezieht kein Gehalt, behält aber seine Ansprüche auf 
Beförderung und Ruhegehalt während der ganzen Dauer seines 
Urlaubs. Er kann indessen zu einem höheren Grade oder einer 
höreren Klasse nur aufrücken, wenn er in dem bisherigen 
Grade bezw. der Klasse die doppelte Dienstzeit wie dieübrigen 
Ingenieure zurückgelegt hat; auch kann er den Grad als Ge- 
neralinspektor nur nach Wiedereintritt in den Staatsdienst 
erhalten. Nach den gegenwärtigen Bestimmungen stehen die 
im Staatsdienst bleibenden und die in den Dienst der Gesell- 


schaften tretenden Ingenieure bezüglich der Beförderung gleich; 


denn wenn die letzteren die doppelte Zeit der vorgeschriebenen 
Frist bis zur Beförderung in einem Grade oder einer Klasse 
zubringen müssen, so erhalten thatsächlich alle Ingenieure 
ihre Beförderung erst nach einem Zeitraum, der im wesent- 
lichen dem doppelten der vorgeschriebenen Frist gleich ist. 
Die Ingenieure haben also keinen Vortheil davon, wenn sie im 
Staatsdienst bleiben, sondern ihr ganzes Interesse weist sie 
vielmehr auf den Eintritt in den Dienst von Gesellschaften 
hin, wo sie weit besser bezahlte Stellungen finden, ohne ihre‘ 
Rechte auf Beförderung zu verlieren. Ausserdem bringt es die 
Möglichkeit, dass die Ingenieure der Gesellschaften jederzeit 
in den Staatsdienst zurücktreten können, mit sich, dass die 
Ingenieure des Aufsichtsdienstes dem ausgesetzt sind, morgen 
Ingenieure zu Vorgesetzten zu haben, die sie gestern be- 
aufsichtigten. 

Der vom Minister vorgelegte Verordnungsentwurf soll 
diesem Zustand ein Ende machen. Es darf nunmehr ein Inge- 
nieur, der den Staatsdienst verlassen will,nur noch auf3 Jahre 
beurlaubt werden, ohne dass dieser Urlaub erneuert werden 
darf; während dieses Zeitraums erhält der Ingenieur kein 
Gehalt, er behält seine Ansprüche auf Ruhegehalt, aber seine 
Rechte auf Beförderung ruhen. Wenn der Ingenieur nach 
Ablauf von 3 Jahren nicht in den Staatsdienst zurücktritt, so 
wird er für entlassen erklärt. Für Ingenieure, dieim Ausland 
Dienste nehmen wollen, wird die Dauer des Urlaubs auf 
6 Jahre ausgedehnt und die in dieser Stellung verbrachte Zeit 
wird zur Hälfte bezüglich der Beförderung angerechnet. Der 
Anspruch auf Beförderung der gegenwärtig bereits beurlaubten 
Ingenieure ruht vom Tage der Veröffentlichung der Verord- 
nung an; aber ihre Ansprüche auf Ruhegehalt bleiben gewahrt 
und um ihnen zu gestatten, ihre Einzahlungen auch ferner 
fortzusetzen, können sie alle 5 Jahre die Erneuerung ihres 
Urlaubs erhalten, bis sie die gewünschten Bedingungen er- 
füllen, um ihre Ansprüche auf Ruhegehalt geltend zu machen. 
Falls diese Ingenieure wieder in den Staatsdienst zurückzu- 
treten wünschen, werden sie bis zum Eintritt in eine offene _ 
Stelle in die neu geschaffene Lage des beschränkten Urlaubs 
versetzt. In diese Lage treten auch diejenigen Ingenieure, 
welche den Dienst einer Stadt oder eines Departements ver- 
lassen, bis sie wieder in den Staatsdienst eingetreten sind. 
In die Lage des beschränkten Urlaubs treten zugleich die In- 


— 


enieure, die aus persönlichen Gründen einen Urlaub ohne | 


ehalt nehmen. Die neue Verordnung soll nicht nur auf die 
Ingenieure, sondern auch auf die Bauführer (conducteurs) und 
Büreaubeamten (commis) der Brücken und Strassen, sowie auf 
die Aufseher (contröleurs) und Büreaubeamten der Bergwerke 
anwendbar sein, 

Das „Journal des transports“ bemängelt diesen Verord- 
nungsentwurf namentlich aus zwei Gründen: Entweder schei- 


den die Ingenieure der Eisenbahngesellschaften gänzlich aus 
dem Staatsdienst und der Minister. der öffentlichen Arbeiten | 


verliert dann jede Amtsgewalt über sie, während sie bisher 


auch im Privatdienste gewissermaassen Staatsbeamte waren | 


und dem Minister unterstanden. 
treten in den Staatsdienst zurück 
Stellen für sie vorhanden. 


Oder aber die Ingenieure 
und es sind alsdann keine 


Die Einreihung der nicht benannten Waaren in die 
Waarenklassen. 


Nach Art. 45 des Bedingnissheftes sind die im Tarif (des 
Bedingnissheftes) nicht bezeichneten Thiere, Lebensmittel, 
Waaren, Güter und andere Gegenstände bezüglich der Ge- 
bührenerhebung in diejenige Klasse einzureihen, mit der sie 
die grösste Aehnlichkeit haben, ohne dass eine nicht benannte 
Waare (abgesehen von den untheilbaren Massen und den nicht 
200 kg auf ein Raummeter wiegenden Gegenständen) einer 
höheren Gebühr als die erste Klasse des genannten Tarifs 
unterworfen werden darf. Nachdem der allgemeine Tarif mit 
seinen 6 Klassen an die Stelle der 4 Klassen des Bedingniss- 
heftes getreten ist, so erfolgt die Einreihung von Rechts- 
wegen in eine dieser 6 Klassen, wobei die Aehnlichkeit immer 
die Grundlage der Einreihung bleibt. Ein Zweifel könnte dar- 
über entstehen, ob für eine im allgemeinen Tarif nicht be- 
nannte Waare der Vortheil eines Ausnahmetarifs verlangt 
werden kann, wenn sie mit diesem die grösste Aehnlichkeit 
hat. Vom höchsten Gerichtshof ist dies indessen durch Er- 
kenntniss vom 26. Dezember 1888 ausdrücklich verneint worden, 
und zwar mit der Begründung, dass die Ausnahmetarite der 


Eisenbahngesellschaften wörtlich angewendet werden müssen | 


und über die vorgesehenen Fälle nicht ausgedehnt werden 
können. Aber da im allgemeinen Tarif nur verhältnissmässig 
wenig Waaren aufgeführt sind und dadurch für manche 
Waaren eine Verkehrsbeschränkung entstehen könnte, so haben 
die Gesellschaften im Interesse des Verkehrs auch Ein- 
reihungen in die Ausnahmetarife vorgenommen und thun dies 
noch jetzt. 

Im inneren Verkehr der einzelnen Netze ist die Ein- 
reihung nicht hinderlich, da. die nicht benannte Waare von 
einem Endpunkt bis zum anderen nach dem Satze der Waare, 
mit der sie die grösste Aehnlichkeit hat, abgefertigt wird. 
Aber im Verbandsverkehre entstehen Schwierigkeiten, weil die 
nicht benannte Waare auf einem Netz in diese, auf dem an- 
deren in jene Klasse eingereiht ist. Zur Behebung dieser 
Schwierigkeit sind nach dem „Journal des transports“ die 
Leiter des Verkehrswesens der verschiedenen Netze zusammen- 
getreten, um eine für sämmtliche Netze gleichmässige Ein- 
reihung der nicht benannten Gegenstände in die allgemeinen 
Waarenklassen und zutreffendenfalls auch in die Ausnahme- 
tarife festzustellen. Die Arbeit wird sehr zeitraubend sein 


und wenigstens ein halbes Jahr in Anspruch nehmen, da | 


selbst in die neuen Waarenklassen nur verhältnissmässig wenig 
Gegenstände aufgenommen sind. Schliesslich ist auch noch 
eng und Genehmigung der Aufsichtsbehörde ertor- 
erlich. 


Reichsgerichtliche Entscheidung. 


, gestellt und begründet. 


Berufung und Revision wurde zurückgewiesen. Nach H.-G.-B. 
403, 404 ist der Frachtführer verpflichtet, am Ort der Abliefe- 
rung das Frachtgut dem durch den Frachtbrief bezeichneten 
Empfänger auszuhändigen, wenn nicht der Absender zur Aus- 
händigung des Guts vor dessen Ankunft an dem Orte .ermäch- 
tigt. Diese gesetzliche Pflicht ist gerade so anzusehen, als 
wenn sie als ausdrückliche Vertragspflicht durch den: Fracht- 
vertrag auferlegt wäre. Da die Eisenbahnverwaltung, dieser 
Pflicht entgegengehandelt hat, ist Fiskus nach allgemeinen 
Grundsätzen schadenersatzpflichtig (Code 1142, 1143). Der 
Kausalzusammenhang und der Mangel eines eigenen Verschul- 
dens der Klägerin ist vom Oberlandesgericht thatsächlich fest- 
Die genaue Befolgung der Anwei- 


\ sungen der Absenderin hinsichtlich der Durchführung des 
ı Transportes bis zum Bestimmungsorte und dadurch die even- 
, tuelle Herbeiführung der Verzollung sei um so mehr Pflicht 


Haftpflicht der Eisenbahn aus vorzeitiger Ablieferung 


des Gutes (vor Ankunft am Bestimmungsort). Die Klägerin 


sandte von der Station Sulzbach bei Saarbrücken durch die 
Eisenbahn 30 Kisten Fensterglas in unplombirtem Wagen 


nach Basel. 
tion Basel, Badischer Bahnhof, via St. Ludwig befördert 
werden. Dem Frachtbrief war eine Deklaration für die 
Schweizerischen Zollämter „zur Verzollung an der Grenze“ 
und eine Anmeldung für die Ausfuhr beigegeben. Der 
Empfänger hat eine Zweigniederlassung in St. Ludwig. Als 
das Glas dort ankam, veranlasste er die Eisenbahnbehörde, 
ihm dasselbe dort auszuhändigen;; er hat es dann im Deutschen 
Inlande verkauft. Die Klägerin ist von dem Verein Rheinischer 


Nach dem Frachtbrief sollte die Waare nach Sta- | 


Tafelglashütten, welchem Klägerin angehört, zu einer Kon- 


ventionalstrafe von 5000 44 verurtheilt, weil die Mitglieder 


dafür zu haften haben, dass das von ihnen ins Ausland ver- | 


kaufte Glas thatsächlich unplombirt ins Ausland geht, so 
dass eine Wiedereinfuhr ohne Zahlung des Zolls ausge- 
schlossen ist. Eisenbahnfiskus wurde daraufhin vom Land- 
ar Köln zur Erstattung; der Strafe, soweit sie nicht der 

lägerin als Mitglied des Vereins zu gute kommt, verhalten, 


des Beklagten gewesen, als Syndikatsbestimmungen, wie die 


| in Rede stehende, welche die Verurtheilung der Klägerin zur 
' Konventionalstrafe von 5000 ..%4 herbeigeführt habe, 
| nichts seltenes mehr und Fälle, wie der vorliegende, bereits 


heute 


früher zur Kenntniss der Eisenbahnverwaltung gekommen 
seien. Siehe Eger, Eisenbahnrechtl. Entscheidungen Bd. IX 
Heft 4 S. 302. (Entscheidung des Deutschen Reichsgerichts 


| II. Civilsenat, vom 13. Oktober 1893.) 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Versetzt sind: die Regierungsräthe Kindermann, 
bisher Hilfsarbeiter in den Eisenbahn-Abtheilungen des Mini- 
steriums der öffentlichen Arbeiten, als Mitglied an die Eisen- 
bahndirektion in Erfurt, Pannenberg, bisher in Posen, als 
Mitglied an die Eisenbahndirektion in Breslau; ferner der auf 
der Neubaustrecke Meseritz-Landsberg beschäftigte Regierungs- 
baumeister Klotzbach. von Schwerin a/W. nach Lands- 
berg a/W., und der Regierungsbaumeister Pröbsting von 
Daun nach Lebach unter Uebertragung der Geschäfte !des 
Sektionsbaumeisters für die Strecke Eppelborn-Bettingen in der 
Bauabtheilung Illingen. 

Der Regierungsassessor Reichart, bisher Hilfsarbeiter 
in den Eisenbahnabtheilungen des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten, ist der Eisenbahndirektion in Berlin als.Mit- 
glied überwiesen. 

Dem Regierungsrath Krech in Berlin ist unter Belassung 
in seiner bisherigen Beschäftigung als Hilfsarbeiter in den 
Eisenbahnabtheilungen des Ministeriums der öffentlichen Ar- 
beiten vom 1. d. Mts. ab die etatsmässige Stelle eines Mit- 
glieds der Eisenbahndirektion in Posen und dem Regierungs- 
assessor Feldt in Berlin die Stelle eines Mitglieds der Eisen- 
bahndirektion in Berlin verliehen worden. 

Ernannt sind zu Eisenbahn-Bauinspektoren: die Regie- 
rungsbaumeiter Baldamus in Königsberg i/Pr. unter Ver- 
leihung der Stelle des Vorstands der Telegrapheninspektion 
daselbst, Gadow in Danzig unter Verleihung der Stelle des 
Vorstands der Telegrapheninspektion daselbst, Geitel in 
Ponarth unter Verleihung der Stelle des Vorstands der Werk- 
stätteninspektion daselbst, Hansing in Saarbrücken unter 
Verleihung der Stelle des Vorstands der Telegrapheninspektion 


| daselbst, Kahler in Kattowitz unter Verleihung der Stelle 


des Vorstands der Telegrapheninspektion daselbst, Sachse 
in Berlin unter Verleihung der Stelle des. Vorstands einer 
Werkstätteninspektion bei der Hauptwerkstätte 1 (Markgrafen- 
ie Berlin. 

ensionirt wurde der Eisenbahndirektor Alte, Vorstand 
der Eisenbahn-Verkehrsinspektion I in Magdeburg. i 


Ostpreussische Südbahn. 

Dem Vorsitzenden der Direktion der Gesellschaft, Re- 
sierungsassessor a. D. Wendland in Königsberg i. Pr., ist 
beim Uebertritt in den Ruhestand der Charakter als Geheimer 
Regierungsrath verliehen. worden. 


Berichtigung von Stationsnamen. 


Die Namen der an.den Euskirchener Kreisbahnen..lie- 
genden, in Nr. 67 S. 614 d. Ztg. irrthümlich mit Gelm, Firme- 
nich-Oberg und Satzwey bezeichneten Stationen sind in Gehm 
bezw. Firmenich und Satzvey zu berichtigen. Ferner ist 
der Name der an der Strecke Täbor-Obercerekwe der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn gelegenen Station Wobratain am 
1. d. Mts. nicht in Wobrotain-Üzernowitz, wie in Nr. 78.8..704 
d, Ztg. mitgetheilt wurde, sondern in Wobratain-Cernowitz 
abgeändert worden. y 


— 112 — 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 
Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Druckfehler - Be- 
richtigung. Im Tarif-Theil II, Hett1, 
für denOesterr.-Ungar.-RussischenGrenz- 
verkehr vom 1. August 1895, Seite 17, 
hat der Frachtsatz des Ausnahme- 


tarifes I/a nach Brody (Bhf.) transit von 
Lemberg statt 446 Heller richtig 46 Heller 
und von Lilienfeld statt 24 Heller richtig 
424 Heller für 100 kg zu lauten. 

Wien, am 14. Oktober 1895. 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2198) 


2. Eröffnungen von Strecken. 


Am 20. Oktober d. J. wird die Nebenbahn Ratibor-Trop 
Personen- und Güterverkehr eröffnet. An dieser Strecke sind in der 


au für den 
ichtung von 


Ratibor nach Troppau die Haltestellen Studzienna, Kranowitz, Kuchelna, Bolatitz 


und Deutsch-Krawarn gelegen. 


Die Strecke Ratibor - Troppau ist mit den daran gelegenen Haltestellen der 
Betriebsinspektion I, sowie der Maschinen- und der Verkehrsinspektion zu Ratibor 


unterstellt. 


Die Haltestellen erhalten sämmtlich die Befugniss zur Abfertigung von Per- 


sonen, Gepäck, Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen und Leichen. 


Die Abferti- 


gung lebender Thiere kann nur auf den Haltestellen Kranowitz und Deutsch- 
Krawarn erfolgen. Zur Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und Spreng- 
stoifen sind die Haltestellen der Neubaustrecke nicht geeignet. 

Dem Personenverkehre dienen die nachstehend angegebenen Züge: 


| 
Bel | un | = | E Stationen und Haltestellen oa | ei | 22 
IL—IV. Klasse IL.—IV. Klasse 
4.55 | 10.03 2.40 | 4.40 | Abg. Ratibor . Ank. | 800 | 2.25| 6. | 8.30 
5.04 |10.14 | 2.49 | 4.52 1  Studzienna. JS 7.53 | 217| 6.37 | 83 
5.17 110.33 | 3.02 | 5.11 | Kranowitz . 7.89). 1.57 | 6.17 1 8.8 
5.33 | 10.56 | 3.18 | 5.33 Kuchelna 729 | 1.41| 6.1 | 7.5 
5.8 | 11.16 3.30 | 5.53 Bolatitz . er | 7.19 | 1.26 | 5.48 7.83 
5.56 [11.36 | 3.41 | 6.18 Y Deutsch-Krawarn . ®R 7.04) 1.01| 5.22 | 7.3 
6.15 112.09 | 4.00 | 6.49 | Ank. Troppau C.B. . Abg. | 6.45 | 12.23 | 4.44 | 7.15 


Es gelangen nur Fahrkarten II. bis IV. Wagenklasse zur Ausgabe. 


Bis zur Herausgabe von Tarifnachträgen hat die Frachtberechnung in fol- 


gender Weise stattzufinden: 


a) im Verkehre der Stationen der Strecke Ratibor- Troppau untereinander nach 


Maassgabe nachstehender Kilometerentfernungen: 


I 

| [e) 

| SS 

IE 

ach a 2 
| | Er 
| 5 = a N er = sea 
ısIiEl@S|3 /sele&8e 
[o} © ı- o& 8 
E/8|8|8 231235 
3\E|3 175 5408 

MIMımıa #4 

u | | 

Ratibor . rl: } 4 A 15120 | 25 | 35 
Studzienna. ale! Er Tr TEalanıE162 22 1,182 
Kranowitzwi En%LC% RE ER 6/10 | 16 26 
Kuchelna 32. HN lea (ee 5|10| 20 

Bolatitz RREBNUR A. =). 6 16 

Deutsch:Krawarn . 10 


b) im Verkehre der Stationen der Strecke Ratibor -Troppau mit Preussischen 
Staatsbahnstationen auf Grund der jeweilig niedrigsten Gesammtentfernung, 
welche sich durch Anstoss nachstehend angegebener Entfernungen an die in 
den Tarifen für Ratibor und Woinowitz vorgesehenen Entfernungen 


ergibt. 
ie Anstossentfernungen betragen: 

Von 

Studzienna . 

Kranowitz . 

Kuchelna 

Bolatitz . Mu 

Deutsch-Krawarn . 


Troppau (Centr.-Bhf.) ar: 
Kattowitz, den 15. Oktober 1895. 


| Nach 

ı Ratibor Woinowitz 
4 km 5 km 
105, 125 

| 15705 Ida 

| 20 „ 21 „ 

1.278575 BT 


(2199) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Mit dem 1. November d. J. wird 
der auf der Prag gelegene Güterbahnhof 
Stuttgart Nordbahnhof), sowie die auf 
der Prag angelegte Verbindungsbahn 
zwischen der Hauptbahn (Richtung 
Feuerbach) und der Gäubahn dem Be- 
triebe übergeben, 


Stuttgart Nordbahnhof dient dem 
allgemeinen Wagenladungsverkehr 
und ist überdies dazu bestimmt, den 
Hauptgüterbahnhof hinsichtlich des in 
der Richtung von Feuerbach eintreffen- 
den Kohlen- und Koksverkehrs zu ent- 
lasten. Sendungen der letzteren Art 
können daher Künftig nur noch nach 


dem Nord- oder Westbahnhof geleitet 
werden. 

Die neuen Frachtsätze für Nord- und 
Westbahnhof sind aus den demnächst 
erscheinenden Tarifnachträgen zu ent- 
nehmen oder bei der Frachtgüterstelle 
Stuttgart zu erfragen. 

Stuttgart, den 15. Oktober 1895. . (2200) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. . 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 20. Oktober d. J. 
wird die Station Osnabrück:Bre- 
mer Bahnhof des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Münster in die Ausnahme- 
tarife Nr. 14 (für Min era D EHSER EN] 


der Hefte II der Abtheilungen B un 
E mit folgenden Frachtsätzen aufge- 


nommen: ach 
Osnabrück- 
Von Bremer Bahnhof 
Lauterburg. i IE sei 1,028 14Mark 
Sulz:Ux Woksueune, wear 12. für 
Goldramstein . tale 16,00 
Am gleichen Tage wird die Station 
Jugenheim der Grossherzoglich 


Hessischen Nebenbahn Bickenbach-See- 
heim mit den um 5 km erhöhten Ent- 
fernungen der Station Bickenbach der 
Main-Neckarbahn in die HefteI—IV der 
Abtheilung D aufgenommen. 

Köln, den 11. Oktober 1895. (2201) 

Namens der betheilisten Verwaltungen : 
Königliche Eisen bahndirektion. 

Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. No- 
vember d. J. treten die Nachträge V zu 
den Heften und 2 und der Nachtrag III: 
zum Anhang zu Heft 3 in Kraft. 

Die Nachträge V enthalten eine Aen- 
derung des Vorwortes der besonderen 
Bestimmungen für die Ausnahme-Tarife 
1, 2 und 16, die Aenderung von Stations- 
namen, die Ermässigung bestehender 
Tarifsätze, die Einbeziehung neuer Sta- 
tionen in den Klassenguttarif und ver- 
schiedene Ausnahme-Tarife. Der Nach- 
trag III zum Anhang zu Heft 3 enthält 
die Aenderung in der Anwendung der 
Kursunterschiedsbeträge. Die Nachträge 
sind bei den betheiligten Verwaltungen 
und Stationen erhältlich. 

Dresden, am 16. Oktober 1895. (2202) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, ‘ 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-westlicher Vieh- etc. Verkehr. 
Die am 1. Oktober 1895 im inneren Ver- 
kehr der Preussischen Staatsbahnen für 
Grossvieh (Rindvieh, Maulthiere, Esel, 
Fohlen usw.), sowie für Kleinvieh 
(Schweine, Kälber, Schafe, Ziegen, 
Hunde, Gänse usw.) in Wagenladungen 
allgemein eingeführten Staffelsätze gel- 
ten von demselben Tage auch für den 
Verkehr zwischen Stationen der ÖOlden- 
burgischen und Preussischen Staats- 
bahnen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die Abfertigungsstellen, 
sowie das Auskunftsbüreau hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, Auskunft. 

(MG2203) 


Berlin, den 1. Oktober 189. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit Gültigkeit vom 5. Dezember d. J. 
ab wird die auf Seite 136 des Nach- 
trags 3 zum Heft 2 des Gütertarifs der 
Gruppe V enthaltene Entfernung Gold- 
bach-Kleinkehranfikalden yon 90 km auf 
99 km eh 

Magdeburg, den 15. Oktober 1895. (2204) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Zu Nr. 89. 1898.) ı. 


Reexpeditionstarif für Flachs ab Königsberg, In dem Reexpeditionstarif für 
Flachs und Hanf ab Königsberg i/Pr. usw. vom 13. April 1893 werden folgende 
Aenderungen eingeführt: 

1. Die Stationen Rengersdorf und Christianstadt des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau werden, erstere mit sofortiger Gültigkeit, letztere vom Tage der 
Eröffnung der Strecke Benau-Christianstadt bezw. vom 1. November 1895 in den 
Tarif mit den nachstehenden Frachtsätzen aufgenommen. 

Frachtsätze für 100 kg in Mark. 


Von Königsberg i/Pr. 


Von Elbing 


Berner 6) a) a. 
Entfer- für Flachs für Flachs| Entfer- für Flachs | für Flachs 


Nach 
nung und un nung und und 
Hanf Hanfheede Hanf Hanfheede 
km | zu 10000 kg usw. km | zu 10000 kg usw. 


Zur Tariftabelle V (Seite 8 des I. Nachtrags) 


Rengersdorf . . | 671 0,52 | 0,52 | 554 0,22 | y 
Ausserdem kommen noch die auf Seite 6 und 7 des I. Nachtrags ent- 
haltenen, für die Station Mittelwalde gültigen Rubelzuschläge zur Erhebung. 
Zur Tariftabelle VI (Seite 2 des Il. Nachtrags) 
Rengersdorf . . | 671 1,38 | 1,38 | 554 | 1,08 | 1,08 
Zur Tariftabelle VII (Seite 3 des Il. Nachtrags) 
Rengersdorf . . | 671 1,47 1,47 554 | 1417 | 1:17 
u: Zur Tariftabelle I (Seite 4 des Tarifs) 
Christianstadt. . | 635 | 1,42 | 1,42 508 | 1,12 | 1,12 
Fr Zur Tariftabelle II (Seite 15 des Tarifs) 
Christianstadt. . | 0,83 | 0,83 ı 508 0,53 | 0,53 


5 , 
Die Station Christianstadt ist ausserdem bei 
Gruppe VI auf Seite 10 des Tarifs nachzutragen. 

2. Die nachbenannten Russischen Stationen sind sogleich in die auf Seite 11 
bis 14 des Tarifs enthaltene Nachweisung mit folgenden Rubelzuschlägen auf- 
zunehmen. 

Es wird erhoben: 


Im Verkehr 


den Stationen der 


Im Verkehr 
| 


nach den nichtrussischen nach den Russischen 


von den Stationen der Gruppe*) Yornden | Stationen der Gruppe*) 
er ıJujmjıv|v|vi Ben (zjıjamjıv[ vv 


für 100 kg in Rubeln für 100 kg in Rubeln 


Kiew-Woronescher Eisenbahn (zu Nr. 19) 


Latschinowa .|0,06 0,09 0,12] 0,15| 0,18 0,21] Turowo (Kur- | | | | 
Kastornaja . .|0,06|0,09 0,12|0,15 0,18 0,211 batowo) . . 0,06 0,09 0,12 0,15|0,18/0,21 
Nischnedewitz. | | |Batosia 1006 0,09. 0,12 0,15, 0,18 0,21 
kaja . . . .|0.060,0910,12|0,15) 018 021 Woronesch . . 000 0,09| 0,12 0,15.0,18 0.21 
1895. 


Bromberg, den 11. Oktober 


(2205) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit 
vom 1. Dezember 1895 werden die im Nachtrag II zum Gütertarif Theil II Heft 
Nr. 1 vom 1. Januar 1895 enthaltenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 57 für 
die Beförderung getrockneter Malztreber auf folgende Beträge erhöht: 


| Stationen der K. Württembergischen Staatseisenbahnen 
Leutkirch i 
Abtheilung > 

von ea. .:|  . EIWSgrEl 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 


Nach Isny iR Wangen i, Allgäu 


oder 


1. Station der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 


Leoben . . q ASS | LATS 2,35 | 1,41 | 247 | 1,46 
Zu 2. Station der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 
Ar { (Oesterr. Linien) 

Leoben . . | 2 | Dann] 900 ae | 2,47 | 1,46 


‚43 
Oktober 1895. 


München, im 
i Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2206) 


Oberschlesischer Kohlenverkehr mit 
Galizien und der Bukowina, Mit Gültig- 
keit vom 15. Oktober d. J. wird bis auf 
weiteres, längstens bis 31. Dezember d.J. 
der in, der Schnitttafel II des vorbe- 
zeichneten Tarifs für die Station Zloczöw 
aufgeführte Frachtsatz von 52 kr. auf 
49 kr. für 100 kg ermässigt. 

Kattowitz, den 14. Oktober 1895. (2207) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J, 
werden die Stationen Brumath, St. Lud- 


wig und Zabern sowie die bei der EI- 
sässischen Zuckerfabrik errichtete Gü- 
terabfertigungsstelle Erstein (Zucker- 
fabrik) der Strassburger Strassenbahn- 
gesellschaft (Strassburg-Markolsheim) in 
den Reichsbahn-Strassenbahn-Gütertarif 
Theil II vom 1. September 1892 aufge- 
nommen. 

Weitere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 11. Oktbr. 1895. (2208) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zu dem vom 15. November 1893 gül- 
tigen Ausnahmetarif für Flachs und 
Hanf von Russland tritt mit Gültigkeit 
vom 13. Oktober cr. der Nachtrag II in 
Kraft, durch welchen neue Stationen 
einbezogen werden. 

Exemplare des Nachtrags sind bei der 
unterzeichneten Verwaltung, sowie bei 
den betheiligten Deutschen Güterabfeir- 
tigungsstellen zu erhalten. 

Danzig, den 8. Oktober 1895. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zu dem vom 15. Januar 1895 gültigen 
Ausnahmetarif für den direkten Güter- 
verkehr von Danzig usw. nach Mlawa 
transito zur Ausfuhr nach Russland tritt 
mit Gültigkeit vom 15. Oktober cr. der 
Nachtrag Il in Kraft. Derselbe enthält 
Ausnahmetarife für Baumwolle, Dünge- 
mittel und Fahrzeuge. 

Druckstücke des Nachtrags verab- 
folgen die unterzeichnete Verwaltung 
und die betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Danzig, den 8. Oktober 189. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-Oesterreichischer Koh- 
lenverkehr über Mittelwalde usw. Mit 
dem 1. November d. J. wird die Station 
Lititz a. d. Adler der K.K. priv. Oester- 
reichischen Nordwestbahn in den Aus- 
nahmetarif für den vorgenannten Ver- 
kehr mit den für Senftenberg geltenden 
Frachtsätzen einbezogen. Die Entfer- 
nung nach Lititz a. d. Adler ist um 
8 km grösser wie, die nach Senftenberg. 

Kattowitz, den 16. Oktober 1895. (2211) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Südösterreichisch - Ungarisch - Deut- 
scher Güterverkehr. Am 1. November 
1. J. gelangt ein Nachtrag VII zum Süd- 
österreichisch-Ungarisch-Deutschen Gü- 
tertarif vom 1. Dezember 1888 zur Aus- 


(2209J) 


(2210J) 


abe. 

Derselbe enthält Aenderungen und 
Ergänzungen der allgemeinen Tarifvor- 
schriften, der Waarenklassifikation und 
der Tarite, 

München, im Oktober 189. (2212) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Rhein- und Mainumschlags-Tarif für 
Getreide aus Ungarn vom 1. Mai 1892. 
Vom 1. November 1. J. ab werden die 
bei einzelnen Frachtsätzen beigedruckten 
Kursdifferenzen unberücksichtigt ge- 
lassen. 

München, im Oktober 189. (2213) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 


Güterverkehr. Am 1. November d. J. 
treten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 9 
(Klasse I und II für Eisen der Spezial- 
tarife I und II) nach Station Witten- 
burg i/M. des Direktionsbezirks Altona 
in Kraft. 

Näheres bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 14. Oktober 1895. (2214) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Triest-Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch-Indischer Ver- 
bandsverkehr, Triest- Finme-Norddent- 
scher Eisenbahnverband. Verschie- 
bungderEinführung von Neu- 
auflagen der Verbands-Güter- 
tariftheile Il. Die in der Nummer 73 
dieses Blattes vom 18. v. Mts. unter 
fortlaufender Nummer 1908 für den 
1. November 1895 verlautbarte Einfüh- 


rung von. Neuauflagen der Verbands- 
Gütertariftheile IT wird auf einen noch 
neuerdings kundzumachenden Termin 
verschoben. ; 

Wien, am 14. Oktober 1895. (2215) 

Die Generaldirektion 

der K, K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheilieten Verwaltungen. 

#ibeumschlags-Verkehr,. Für Güter 
des Spezialtarifes III treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K., K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende, des Jahres 
1896 in Kraft: 

bei Aufgabe von 

Von Laube resp. 10000 kg 

Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
nach Lend:Gastein 134 
Purgstall. 1A 
Wieselburg an 
der Erlauf . 1125 
und vice versa. 
Von Aussig-Landungs- 
latz 
nach Lend:Gastein 134 8 
Purgstall. . 114 „ 
Wieselburg an 
der Erlauf.. 112 
und vice versa. 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Lend-Gastein 129 5 
Purgstall. . . 209, 
Wieselburg an 
der Erlauf , 107.5, 
und vice versa. 
Von Dresden-Elbkai 
nach Lend-Gastein . 156.48 
Purgstall.. 13h: 5; 
Wieselburg an 
der Erlauf. 134 ,„ 


und.vice versa. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz. und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 548 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 14. Oktober 189. (2216) 

Oesterreich, Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4, Personen- und Gepäckverkehr, 

K.K. privilegirte Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. (Einführung eines 
neuen Tarifs für die Beförde- 
A von Personen, Reisege- 
päckund Hunden.) Mit Gültigkeit 
vom 1. November dd. J. gelangen auf 
dem Hauptbahnnetze der K. K. privile- 
girten Kaiser Ferdinands-Nordbahn neue 
reglementarische Bestimmungen und 
Tarife für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden zur Einführung. 

Der vorbezeichnete: neue Tarif weist 
gegenüber den reglementarischen und 
Tarifbestimmungen ‘des . gleichzeitig 
ausser‘ Kraft tretenden sgleichartigen 
Tarifs. vom:1. April: 1891 in verschie- 
denen Punkten Ergänzungen bezw. Ab- 
weichungen auf. 

Eine Abänderung des gegenwärtig in 
Geltung stehenden Tarifschemas und 
der Beförderungspreise findet im allge- 
meinen nicht statt. 

Insoweit in einzelnen Nebenbestim- 
mungen,eine Erhöhung von bestehenden 
Gebühren eintritt, bleiben die bisherigen 
günstigeren Bestimmungen bis 1. De- 
zember d. J. in Wirksamkeit. 


II 


Dieser neue Tarif ist bei der Direktion. 


und in .den grösseren Statiönen derK.K. 
privilegirten Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn zum Preise von 25 kr. pro Exem- 
plar erhältlich. 

Wien, am 12. Oktober 1895. 


5. Ladefristen. 


Vom 14.d. Mts, ab wird für die Dauer 
der diesjährigen Rübencampagne die 
Be- und Entladefrist für Rüben- und 
Rübenschnitzel- Sendungen auf unseren 
Stationen auf 6 Stunden herabgesetzt. 

Danzig, den 11. Oktober 1895. (2218J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(2217) 


6. Verdingungen. 

Lieferung von Kleineisenzeug. Oeffent- 
liche Ausschreibung auf Lieferung von 

1. 1326 t Schienenlaschen, 

2. 2607 t Schienenunterlagsplatten, 

3. 1059 t Kleineisenzeug, bestehend 
aus Laschenbolzen, Schienennägel, 
Schwellenschrauben, Klammerbolzen, 
Hakenschrauben , Klemmplatten, 
Klemmplattenbolzen und Unterlags- 
bleche, 

4. 255260 Stück federnde Unterlags- 
ringe und 

5. 120 a Stück Schwellenbezeichnungs- 
nägel. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermine,Mittwoch,den6.No- 
vember]189%, Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Direktion — am Öberschle- 


sischen Bahnhof Nr. 21/23 — einzu- 
reichen. 
Die  Lieferungsbedingungen nebst 


Zeichnungen liegen im Zimmer 85 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
1,50 „4 für die Materialien unter 1 bis 3 
und 0,50 .4 für die Materialien unter 4 
bis 5 postpflichtig entnommen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
ehemaligen Sitzungssaale im Empfangs- 


sebäude des Centralbahnhofes statt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau, den 14. Oktober 1895. (2219) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. Für die 
Dänischen Staatsbahnen soll die Liefe- 
rung von ca. 160000 Bahnschwellen 
und a... 82000 m Weichen- 
schwellen aus Danziger Kiefernholz 
ausverdungen werden. 


\ ar 


des Unterzeichneten, 11. Colbjörnsens- 
gade, Kopenhagen, V, erhältlich. 
Bietungstermin am 1. November 
1895, Nachmittags 1 Uhr, im er- 
wähnten Büreau. 
Kopenhagen, Oktober 1895. (2220) 
Der Bahnchef. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 

Oldenburgische Staatseisenbahn. Wir 
beabsichtigen etwa 

1000 t Eisenschienen, 

40 „ Stahlschienen, 

37 „ Weichentheile, 

200 „ Laschen, 

100 „ Oberbauschrott, 
altes Gusseisen, Eisenbleche, Zinkbleche 
und dergl. mehr, sowie etwa 100 t alte 
Werkstattsmaterialien, als Schweiss- 
und Flusseisen, Dreh- und Hobelspäne 
von Eisen und Stahl, Radreifen, Eisen- 
blech, Gusseisen, Kupfer, Federstahl, 
Drehspäne von Manganbronze und Mes- 
sing usw. an den Meistbietenden zu 
verkaufen. 

Die Verkaufsbedingungen und die Ma- 
terialienverzeichnisse können in unserem 
Oberbau - Materialienbüreau, Rosen- 
strasse Nr. 28, hierselbst eingesehen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 3 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot be- 
treffend Ankauf von Altmaterialien“ bis 
zum 30. Oktober d. J. an üns einzu- 
reichen. 

Oldenburg, den 16. Okt. 1895. (2221B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
FETTE ENTE ERRETETERETETERETUEER 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamsteor das 


Avenarius 


Garbolineum 
D. R.-Pat. No. 46027. 


Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
SER” erprobte Originalmarke. ZB 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 
Stuttgart, Hamburg u. Berlin C, 


Kautionen 
ll. Darlehne für Staats-, Communal- 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 


tisation — bis 80 Jahre und mehr — ge- 


Die Bedingungen sind gegen porto- | stattet. Gustav Hochhaus, Berlin .W., 
freie Einsendung von 2 4 vom Büreau | Gleditschstr.13. Telephyn:; AmtVI Nr. 4998. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstructionen. 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. k 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
gesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 

Prospekte gratis u. franco. 


Bahnmeister-Schule 
Sternberg i. Mleckibg. 
R 17 Auskunft durch den Director: Moritz Wenck, Architect. 
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einzusenden. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
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Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Fünfunddreissi 


Die Zeitung erscheint M 


gsster Jahrgang. 


ittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 23. 


Inh 
Aus dem Deutschen Reich: 


Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 
Betriebseröffnungen. 


Eröffnungen und Erweiterung 


Die Bostoner Strassenbahnen. 
(Schluss.) 

Statistische Nachrichten über 
die auf den Bahnen des 
Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen im Jahre 
1894 vorgekommenen Achs- 
brüche und Achsanbrüche. 

Vereinsmittheilungen: 

Statistische Nachrichten über die 
im DBerichtsjahre 1894 auf 
den Vereinsbahnen vorgekom- 
menen Achsbrüche und Achs- 


Stationen. 

Zur Verstaatlichung der Thürin- 
gischen Bahnen. 

Der Landtag des Herzogtliums 
Coburg. 

Mecklenburgische Friedrich Wil- 


d. Abfertigungsbefugnisse von | 


Oktober 1885. 


alt: 

| in den Städten Elberfeld und Wengernalpbahn. 

| Barmen. . Bücherschau: 

| Neustadt-Gogolin. Dr. jur. P. Schubart, Die Ver- 
\  Strassenbahnen. fassung und Verwaltung des 


Deutschen Reiches und des 
Preussischen Staates. 
Verschiedenes: 

Die Hinterbliebenenkasse des 
Verbands Deutscher Beamten- 
vereine, 

Amtliche Bekanntmachungen: 

1. Eröffnungen von Strecken. 


2. Güterverkehr. 


Das Börsenkommissariat. 

Die Dampfkessel und Dampf- 
| maschinen in Preussen 189. 
| Aus der Schweiz: 
Eisenbahnverstaatlichung. 

Das Bundesgesetz, betrefi. das 
| Stimmrecht der Aktionäre von 

| Eisenbahngesellschaften und 
die Betheiligung des Staates | 


| 


anbrüche. helm-Eisenbahn. bei deren Verwaltung. 3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Ab- und Zurechnung von Vereins- Bezirks-Eisenbahnrath zu Köln, Schweizerische Seethalbahn. 4. Verdingungen. 
bahnstrecken. Einführung des elektrischen Be- | Vevey-Bulle-Thunbahn. | 5. Verkauf von Altmaterialien. 
Rundschreiben. triebes auf den Strassenbahnen Jura-Simplonbahn. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Die Bostoner Strassenbahnen. 
(Schluss aus Nr. 80.) *) 
11. Betriebsmittel der Lynn- und Bostoner Bahn. als Mittel zur Erhöhung der Reibung. Die grösste Steigung 


Es stehen nur noch einige Wagen aus der Zeit des Pferde- 
betriebs, die von der Gesellschaft selbst angefertigt worden sind, 
im Dienst. Heutzutage baut die Gesellschaft selbst keine Wagen | 
mehr, da sie sie besser und billiger von den Fabriken bezieht. 
Da aber die Beschaffungen an die verschiedensten Lieferanten 
vergeben wurden, so ist der Wagenpark der Gesellschaft durch- 
aus nicht einheitlich. Die letzten Wagen wurden von der 
Newburyport- Wagenbaugesellschaft, der Newyersey - Wagen- 
Bau- und Reparaturgesellschaft, der J. G. Brill'schen Gesell- 
schaft und der Laconia-Wagenbaugesellschaft geliefert. Jetzt 
bilden Wagen von 6,1 m Kastenlänge mit einem Achsgestell 
von 2 m Radstand die Norm; im übrigen sind auch Wagen 
von 4,9 und 5,5 m Kastenlänge im Gebrauch. Die Heizung 
der Wagen erfolgt meist durch Oefen, doch gibt es auch einige 
Wagen mit elektrischer Heizung. Die Motoren stammen von 
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschatt. 

',’ Alle Radfabrikanten sind bei der Gesellschaft mit ihren 
Erzeugnissen vertreten. Die Abnutzung der Reifen ist infolge 
der ungünstigen Neigungsverhältnisse der Bahn eine recht 
bedeutende. Diese zwingen zur häufigen Anwendung von Sand 


'*) Es ist bei dieser Gelegenheit ein“Druckfehler zu be- 
richtigen. In Nr. 67 8.609 d. Ztg. ist in der zweiten Spalte 


Zeile 9 „Tender“-Verbundmaschinen gedruckt worden. Es muss, 
wie der Leser herausgefunden haben wird, „Tandem“- Verbund- 
maschinen heissen, 


| beträgt 1:8,5 auf 60 m, sie läuft mit 1:331/; an und mit 1:33 
' oder 1:25 aus. Die ganze Strecke ist 120 oder 150 m lang. 


Zur Beseitigung von Schneeverwehungen sind 37 elek- 
trische Schneepflüge beschafft worden. 


12. Oberbau. 


Die Gesammtlänge der Bahn beträgt 246 km, davon sind 
37 km zweigeleisig. Alle möglichen Oberbauarbeiten sind 
vertreten: es gibt breitbasige Pferdebahnschienen von 20 und 
24,7 kg Gewicht auf das laufende Meter, die auf Lang- 
schwellen liegen; weiter sind vorhanden 223,5 und 25 kg 
schwere breitbasige Schienen auf 76 cm weit auseinander 
liegenden Querschwellen; 15 cm hohe Trägerschienen von 
35 kg Gewicht auf Langschwellen von 11,5 X 12,5 cm Quer- 
schnitt, die ‘wieder alle 0,9 m von Querschwellen getragen 
werden; weiter 22,5 kg schwere Trägerschienen auf Stahl- 
stühlen; 39kg schwere, 17,5 cm hohe Trägerschienen auf Quer- 
schwellen von 76 cm Akstand der Mitten und 22,5 cm hohe 
Trägerschienen auf Querschwellen von 76 cm Abstand. Die 
letztgenannte Gattung bildet jetzt die Norm und wird überall 
verlegt, wo nicht breitbasige Schienen Verwendung finden 
können. Die dazu gehörigen Laschen haben 96 cm Länge und 
werden mit 12 Bolzen von 2,5 cm Stärke: befestigt. Die Quer- 
schwellen haben mindestens 18 X 15 cm Querschnitt und 2,1 m 
Länge; als Material wird entweder Kastanien- oder Eichen- 


Bw, 


holz genommen; doch hat sich auch vulkanisirtes Harttannen- 
holz ziemlich gut bewährt. 


In Boston und Charlestown wird gegenwärtig die 
Strassenbahnlinie hochgelegt, um aus dem Bereich der Geleise 
der Boston- und Maine-Eisenbahn herauszukommen. An dem 
Kreuzungspunkt wird ein Viadukt gebaut, zu dessen’ Kosten 
im Betrage von 2 Millionen Mark diese Bahn einen Theil 
beisteuert. 


13. Organisation der Lynn- und Bostoner Bahn. 


Der Umfang und die weite Verzweigung des Bahnnetzes 
haben zu einer weitgehenden Gliederung der Verwaltung ge- 
führt. Den Befugnissen des Generaldirektors sind 8 Verwal- 
tungszweige unterstellt, die sich wieder weiter gliedern. Das 
beste Bild von der Organisation gibt die folgende, schema- 
tische Darstellung, die einer weiteren Erläuterung nicht 
bedarf: 


14. Betriebsergebnias. 


In der folgenden Tabelle sind einige Angaben über das 
Betriebsergebniss der am 30. September 1891 und 1894 endi- 
genden Abrechnungsjahre zusammengestellt, aus denen auch 
hervorgeht, wie sich das Unternehmen entwickelt hat. 


| >1891 1894 
Betriebslänge . km = 100,2 239,4 
Roheinnahme. . A \2367614,9 | 4946 292,4 
Betriebsausgabe „ ı19839:789,9 | 2985 215,2 
ISEIROINNANTME” «u 1 427 825,0 |1 961 077,2 
Verhältniss der Ausgabe zur Ein- 

Hahme.. . 0.7. 10 00 (eE 81,93 60,35: 
Einnahme auf das Betriebskilometer #4 28 776;2 21 515,2 
Ausgabe desgl. . > SER EERERN Sin 19 479,9 12 985,0 
Reineinnahme desgl.. . . 2.2.9 4296,38 : 8530,2 
Betrag der Wagenkilometer . . . 3106492 7290 185 
Einnahme auf das Wagenkilometer 4 0,77 0,68 
AuSoHDe despl.” rl re 0,63 0,41 
Reineinnahme desgl.. % 0,14 0,27 


—v 


. Abtheilung für Unfall- 
sachen und Anstellung des 
Personals 


. Rechnungsamt 


. Betriebsabtheilungen 


Generaldirektor . Ingenieur für die elek- 


trische Einrichtung 


. Maschinenmeister 

. Abtheilung für Be- 
schaffungen. 

. Streckenaufseher 


. Kassenamt 


oo Si [erg > 8 


v 


| 
| 


Büreaubeamte. 


Schaffner und Motorleute, 

Schlosser für Ausbesserungen 
an Motoren und Unterge- 
stellen, 
Leitungen, Geleisschmierer, Arbeiter, 

Strecken Unterhaltungstrapps für die einzelnen Abtheilungen. 


Obermaschinisten in den Kraft- \ Personal der KreRkratzonen 


Büreaubeamte, 

Einnehmer. 
Wagenschuppenaufseher 
Personal für die elektrischen 


stationen 
Vorarbeiter für NG) Personal für Motorreparaturen 
turen in den Wagenschuppen, 


BE sarbeiter der Wickelabthei-' Personal der Wickelabtheilung, 


ee der von dem Personal für die elektrischen Leitungs- 
anlagen auszuführenden Arbeiten (vergl. unter 3). 

alle Vorarbeiter und Handwerker in der Maschinen-, Holz- 
bearbeitungs- und Anstreicherwerkstatt, 

Leitung der Reparaturarbeiten an Untergestellen 
Wagenhäusern. 

Personal für allgemeine Ausbesserungen und Umbauten auf 
der Strecke. 

Büreaubeamte. 


in den 


Statistische Nachrichten über die auf den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen im Jahre 1894 vorgekommenen Achsbrüche und Achsanbrüche, 


Für das Jahr 1894 liegen von 88 Verwaltungen Auf- 
schreibungen über die in ihrem Verwaltungsbereiche unter 
Beobachtung gestandenen Achsen bezw. über die an letzteren 
vorgekommenen Brüche und Anbrüche vor. Der Beobachtung 
unterlagen 1320528 Achsen, darunter 1018372 = 77% aus Stahl 
und 200585 = 15% aus Eisen. Die Anzahl der im Berichtsjahre 
vorgekommenen Achsbrüche betrug in den Bezirken von 28 Ver- 
waltungen (gegen 32 Verwaltungen im Vorjahre) zusammen 
119 (151). Unter den gebrochenen 20 Lokomotivachsen befanden 
sich 15 Treib-, 4 Kuppelachsen und 1 Laufachse, während die 
gebrochenen 83 Tenderachsen sämmtlich Bremsachsen und von 
den gebrochenen Wagenachsen 22 Bremsachsen waren. Dem 
Material nach bestanden von den gebrochenen 119 (151) Achsen 
12 (24) aus Tiegelgussstahl, 9 (27) aus Martinstahl, 28 (21) aus 
Bessemerstahl, 10 (3) aus Puddelstahl, 13 (18) aus Feinkorn- 
eisen, 32 (44) aus Schmiedeeisen und 15 (14) aus unbekanntem 
Material. 

Das Verhältniss der gebrochenen Achsen zu der Ge- 
sammtzahl der beobachteten Achsen betrug bei den Lokomotiv- 
achsen 0,024 $ (gegen 0,040 $ im Vorjahre), bei den Tender- 
achsen 0,056 (0,089) $, bei den Wagenachsen 0,0056 (0,0064) & 
bezw. zu den beobachteten Achsen aus Tiegelgussstahl 0,0075 
(0,0177) 9, Martinstahl 0,0021 (0,0075) 2, Bessemerstahl 0,0072 
(0,0054) 2, Puddelstahl 0,022 (0,0071) 2%, Feinkorneisen 0,0131 
(0,0207) $ und aus Schmiedeeisen 0,0315 (0,0440) $. 

Die mittlere Benutzungsdauer der gebrochenen Achsen 
betrug bei den Tiegelgussstahlachsen 20 Jahre (gegen 18 Jahre 
im Vorjahre), bei der. Martinstahlachsen 7 (6) Jahre, bei den 
Bessemerstahlachsen 19 (16) Jahre, bei den Puddelstahlachsen 
21 (24) Jahre, bei den Achsen aus Feinkorneisen 29 (27) Jahre 
und bei jenen aus Schmiedeeisen 25 (23) Jahre. 

In dem vorliegenden Berichtsjahre waren zu verzeichnen 
bezw. wurden entdeckt: a) bei voller Fahrt auf freier Strecke 
42 (55) Brüche = 35,3 (86,4) $ der Gesammtzahl, b)- beim Durch- 


fahren der Bahnhöfe 38 (72) Brüche = 31,9 (47,7) $, c) bei der 
Revision 29 (15) Brüche = 24,4 (9,9) 9, d) bei einem Zusammen- 
stoss oder einer Entgleisung 7 (9) Brüche = 5,9 (6,0) $. 

Von den gebrochenen Achsen befanden sich in Schnell- 
und Personenzügen 21 = 17,7% (gegen 50 = 33,1 % im Vor- 
jahre), in gemischten Zügen 12 = 10,0% (4 = 23,6 $), in Güter- 
zügen 63 = 52,9 2 (72 = 47,7 2), in Arbeitszügen 2 = 1,7$ 
(2 = 1,3 2) und in dem Verschubdienst 3 = 25 $ (1 = 0,7 8). 

Die Achsen haben bis zum erfolgten Bruche durchschnitt- 
lich Kilometer zurückgelegt: 1. von der Inbetriebnahme an bei 
den Lokomotiven 444200 (409000), bei den Tendern 642000 
(346000) und bei den Wagen 415300 (294 000), 2. seit der letzten 
Revision bei den Lokomotiven 63 600 (31000), bei den Tendern 
55200 (26000) und bei den Wagen 12000 (14600). 

Die durchschnittliche Belastung der gebrochenen Achsen 
hat betragen: 1. bei normaler Benutzung a) bei den Lokomo- 
tiven 12530 (10820) kg, b) bei den Tendern 7710 (8490) kg, 
c) bei den Wagen 7680 (7140) kg; 2. zur Zeit des Bruches 
a) bei den Lokomotiven 12530 (10820) kg, b) bei den Tendern 
6810 (7750) kg, c) bei den Wagen 6900 (6600) kg. 

Von den im Berichtsjahre gebrochenen 119 (151) Achsen 
wurden die Bruchstellen wie folgt festgestellt: im Achsschenkel 
62 = 52,28 (68 = 45,0 8), in der Nabe 17 = 14,3 % (37 = 245 D), 
dicht an der Nabe 21 = 174% (29 = 192 9), im Schafte 
13 ='109% (16 = 10,6%) und an der Kurbel’ = 09% 
(1 = 0,72). Die Ursache des Bruches war zurückzuführen in 
53 Fällen = 44,5 % (53 = 44,5 $) auf einen alten Anbruch, in 
12 Fällen = 10% (11 = 72 8) auf einen Fehler im Material, in 
7 Fällen = 5,9% (7 = 4,79) auf Heisslaufen, (im Vorjahre ferner 
noch in 3 Fällen = 2% auf Fehler im Geleise, in 3 Fällen =2% 
auf einen Zusammenstoss bezw. eine Entgleisung und in 
ı Falle = 0,6 $ auf Einreiben einer Bremsstange). : 

Die Anzahl der im Jahre 1894 in den Bezirken von 20 
(21) Verwaltungen zur Aufschreibung gekommenen . Achs- 


Ey; 


anbrüche betrug 907 (794), hierunter 127 (111) an Lokomotiv- 
achsen, 67 (69) an Tenderachsen und 713 (614) an Wagenachsen. 


Von den angebrochenen Achsen bestanden 31 (29) aus Tiegel- 


gussstahl, 10 (11) aus, Martinstahl, 113 (102) aus Bessemerstahl, 


51 (10) aus Puddelstahl, 150 (194) aus Feinkorneisen und 448 | 


(439) aus Schmiedeeisen, während von 104 (9) angebrochenen 


Achsen das Material.unbekannt war. Das Verhältniss der an- | 


gebrochenen Achsen: zu der Gesammtzahl der beobachteten 
Achsen betrug, und zwar bei den Lokomotivachsen 0,153 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Die statistischen Nachrichten über die im Berichtsjahr 
1894 auf den Vereinsbahnen vorgekommenen Achsbrüche und 
Achsanbrüche sind von der geschäftsführenden Verwaltung 
herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. 


Ab- und Zurechnung von Vereinsbahnstrecken. Der Be- 
trieb der 12 km langen Strecke Welle-Elten-Zevenaar 
ist am 1. Oktober d. J. an die Niederländische Staats-Eisen- 
bahngesellschaft übergegangen und ist infolgedessen — nach 
Mittheilung derigeschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
die vorbezeichnete Strecke den Vereinsbahnstrecken der König- 
lichen Eisenbahndirektion Köln ab- und denjenigen der Ge- 
sellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisen- 
bahnen zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4186 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Erledigung von Fahrgelderstattungs- 
ER (abgesandt am 17. d. Mts.). 

r.-4163 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten über die im 
Berichtsjahre 1894 auf den Vereinsbahnen vorgekommenen 
Achsbrüche und Achsanbrüche (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr:'4172 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ab- und Zurechnung von Vereinsbahnstrecken 
(abgesandt am 17. d. Mts.). 


de Aus dem Deutschen Reich. 


" Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Während im Betriebsreglement für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom Jahre 1874 für die unrichtige Angabe des 
Gewichts einer Sendung, sowie für Ueberlastung eines selbst- 
beladenen Wagens eine Konventionalstrafe festgesetzt war, 
war in der am 1. Januar 1893 in Kraft getretenen Verkehrs- 
ordnung, entsprechend dem Internationalen Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr, von der Festsetzung einer 
Civilbusse für unrichtige Gewichtsangaben ganz abgesehen 
worden. Diese Neuerung hat sich nach den inzwischen ge- 
machten Erfahrungen nicht bewährt, da die Zahl der unrich- 
tigen Gewichtsangaben der Absender bei Wagenladungen in 
Fällen, wo damit eine Ueberlastung nicht verbunden war, er- 
heblich zugenommen hat, so in einem Preussischen Direktions- 
bezirk bei 20892 von 41991 nachgewogenen Ladungen, also 
bei 49,75 $, auf den Sächsischen Staatsbahnen sogar bei 56,4 $. 
Von einer strafrechtlichen Verfolgung musste fast stets abge- 
sehen werden, da sich nur in den seltensten Fällen eine be- 
trügerische Absicht der Absender nachweisen liess, Um 
daher die Eisenbahnverwaltungen vor Schaden zu bewahren, 
schien die Wiedereinführung einer Vorschrift zur Verhütung 
unrichtiger Gewichtsangaben, die auch von Verkehrsinter- 
essenten zur Verhütung unlauteren Wettbewerbes als sehr 
erwünscht bezeichnet ist, dringend angezeigt. Aus diesen 
Erwägungen hat der Bundesrath eine Abänderung des $ 53 
der Verkehrsordnung beschlossen, dahin gehend, dass auch 
bei zu niedriger Angabe des Gewichts einer Wagenladung ein 
Frachtzuschlag an die am Transport betheiligten Eisenbahnen 
gezahlt werden soll, dessen Höhe sodann im einzelnen fest- 
gesetzt ist. Wenn on eine zu niedrige Gewichts- 
angabe und eine Ueberlastung vorliegt, so soll sowohl der 
Frachtzuschlag für die zu niedrige Gewichtsangabe, als auch 
für Ueberlastung erhoben werden. Nicht erhoben werden soll 
ein Frachtzuschlag ‘bei unrichtiger Wewichtsangabe und 
Ueberlastung, wenn der Absender im Frachtbriefe die Ver- 
wiegung verlangt hat, sowie bei einer während des Trans- 
ortes infolge von Witterungseinflüssen eingetretenen Ueber- 
astung, wenn der Absender nachweist, dass er bei der Bela- 
dung des Wagens das daran vermerkte Ladegewicht nicht 
überschritten hat. Die neuen Bestimmungen werden am 
15. November d. J. in Kraft treten, 


(0,1438) $,. bei den Tenderachsen 0,114 (0,116) 2 und bei den 
Wagenachsen 0,061 10009) % bezw. zu den beobachteten Achsen 
aus Tiegelgussstahl 0,020 (0,022) h aus Martinstahl 0,002 
(0,003) 2, aus Bessemerstahl 0,029 (0,026) 2, aus Puddelstahl 
0,113 10,023) 2, aus Feinkorneisen 0,151 (0,223) 2 und aus 
Schmiedeeisen 0,443 (0,439) 9%. Die Anbruchstelle befand sich 
bei 307 (539) Achsen im Schenkel, 22 (7) Achsen dicht an der 


| Nabe, 129 (210) Achsen in der Nabe selbst, 18 (15) Achsen im 


Schafte und bei 9 (18) Achsen an der Kurbel. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Breslau. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau wird 
voraussichtlich am 1. Dezember d. J. die 12,129 km lange 
Theilstrecke Löwenberg i. Schl.-Neudorf a. Grö- 
ditzberge der Nebenbahn Löwenberg i. Schl.-Goldberg mit 
dem Haltepunkt Plagwitz (ab Löwenberg 2,963 km) und den 
Haltestellen Hartliebsdorf (8,439 km) und Neudorf a. Gr. 
(12,129 km) dem Betriebe übergeben werden. Der Haltepunkt 
Plagwitz kommt nur für den Personenverkehr in Betracht, 
während die Haltestellen Hartliebsdorf und Neudorf a. Gr. 
für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, Stück- und Wagenladungs- 
gütern eingerichtet sind. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sind die beiden Haltestellen nicht geeignet. Bau, 
Ausrüstung und Betrieb der Strecke entsprechen den Bestim- 
mungen der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutsch- 
lands vom 5. Juli 1892. Die Neubaustrecke ist unterstellt: 
a) der Betriebsinspektion II in Görlitz, b) der Maschinen- 
inspektion II in Görlitz, c) der Werkstätteninspektion III in 
Breslau, d) der Verkehrsinspektion II in Breslau. 

Direktionsbezirk Posen. Am 1. November d. J. 
wird der Betrieb auf der 17,90 km langen vollspurigen Theil- 
strecke Lissa i/PP.-Luschwitz der Nebenbahn Lissa i/P.- 
Wollstein mit den Haltestellen Dt.-Wilke (ab Lissa 5,09 km), 
Gr.-Kreutsch (11,54 km) und Luschwitz (17,90 km) eröffnet 
werden. Die vorbezeichneten Haltestellen werden für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr, sowie für die Abfertigung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eingerichtet. 

Auf der Strecke wird die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands zur Einführung gelangen. 

Die neue Strecke (eine Seitenstrecke der Bahnlinie Bres- 
lau- bezw. Glogau-Posen) gehört zur Batriebsinspektion Glogau, 
zur Verkehrs- und Maschineninspektion Lissa und zur Werk- 
stätteninspektion Posen. 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München 
(Berichtigung). Die Neubaustrecke Meckenbeuren-Tett- 
nang ist nicht, wie in Nr. 81 S. 727 d. Ztg. unter Betriebs- 
eröffnungen angegeben wurde, am 1. d. Mts. eröffnet worden. 
Dieselbe wird vielmehr erst am 10. November d. J. dem Be- 
triebe übergeben. 

Stolpethalbahn. Die Theilstrecke Raths-Dam- 
nitz-Muttrin der normalspurigen Stolpethalbahn ist am 
12. d. Mts. für den Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güterver- 
kehr eröffnet worden. An dieser Theilstrecke liegen folgende 
Stationen mit den daneben bemerkten Entfernungen von 
Stolp ab: Starnitz (22,6 km), Medenick-Dübsow (24,1 km), Muttrin 
(27.7 km). Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen 
ist ausgeschlossen, desgleichen von Leichen. Die Leitung des 
Betriebes ist der Betriebsabtheilung Stettin der Gesellschaft 
m. b. H. Lenz & Co. in Stettin, Lindenstrasse 29, übertragen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Essen. Am 1. November d. J 
wird die Personenhaltestelle Rellinghausen Rh. für die 
Abfertigung von Frachtgut (Stückgut und Wagenladungen) 
eröffnet werden. Die Abfertigung von Eilgütern, lebenden 
Thieren und Sprengstoffen ist auch fernerhin ausgeschlossen. 

Direktionsbezirk Halle a/S. Am 20. d. Mts. ist 
der an der Bahnstrecke Cottbus-Guben zwischen Peitz-Forst- 
haus und Kerkwitz neu errichtete Haltepunkt Jaensch- 
walde für den Personenverkehr eröffnet worden. Eine Ab- 
fertigung von Reisegepäck findet daselbst nicht statt, dort 
NO Gepäck wird auf der Bestimmungsstation nach- 
expedirt. 

. Direktionsbezirk Posen. Die an der Bahnstrecke 
Posen-Jarotschin zwischen den Stationen Gondek und Pierschno 
belegene Haltestelle Dachowo ist am 16. d. Mts. für den 
Frachtstückgut- und Wagenladungsgüterverkehr, sowie für den 
Viehverkehr eröffnet worden. Die Abfertigung von Personen 
und Gepäck, sowie von Eilgütern, Leichen, Fahrzeugen und 
BprengagEan ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

ayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnstrecke Pleinfeld-Nürnberg wischen Büchenbach und 


Schwabach neuerrichtete Haltestelle Rednitzhembach ist 
am 15. d. Mts. für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden eröffnet worden. 

Württembergische Staatseisenbahnen. Mit 
dem 1. November d. J. wird der auf der Prag gelegene 
Güterbahnhof Stuttgart Nordbahnhof, sowie 
die auf der Prag angelegte Verbindungsbahn zwischen 
der Hauptbahn (Richtung Feuerbach) und der Gäubahn dem 
Betriebe übergeben. 

Stuttgart Nordbahnhof dient dem allgemeinen 
Wagenladungsverkehr und ist überdies dazu bestimmt, den 
Hauptgüterbahnhof hinsichtlich des in der Richtung von 
Feuerbach eintreffenden Kohlen- und Koksverkehrs zu ent- 
lasten. Sendungen der letzteren Art können daher künftig nur 
noch nach dem Nord- oder Westbahnhof geleitet werden. 

Eisenbahnen in Elsass -Lothringen. Am 
1. d. Mts. ist der an der Bahnstrecke Mülhausen i/E.-Basel ge- 
legene Haltepunkt Bartenheim für den Personenverkehr 
eröffnet worden. 


Zur Verstaatlichung der Thüringischen Bahnen. 


Am 1.d.Mts. sind die zu den Unternehmen der Saalbahn, 
der Weimar-Geraer Eisenbahn und der Werra-Eisenbahn ge- 
hörenden Strecken (93,83 km bezw. 68,65 km und 224,69 km) in 
das Eigenthum des Preussischen Staates und in die Verwaltung 
und den Betrieb der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
übergegangen. Infolgedessen sind die Verwaltungen der: drei 
vorgenannten Bahnen aus dem Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen ausgeschieden, und es sind die Strecken derselben 
gemäss $5 Abs. 6 der Vereinssatzungen den Vereinsbahn- 
strecken der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt zugerechnet 
worden. 

Die Saalbahn hat dem Verein seit dem Jahre 1874, die 
Weimar-Geraer Eisenbahn seit 1876 angehört. Die Werra-Eisen- 
bahn ist seit ihrer Eröffnung am 2. November 1858 zunächst 
durch die damalige; Thüringische Eisenbahngesellschaft im 
Verein vertreten gewesen und hat, nachdem sie am 1. Dezember 
1875 den Betrieb ihrer Bahn selbst übernommen hatte, seit 
dieser Zeit dem Verein als selbständiges Mitglied angehört. 


Der Landtag des Herzogthums Coburg 
bewilligte in seiner Sitzung vom 17. d. Mts. 4109 . für die 
Vorarbeiten zum Bau einer Eisenbahn von Ebersdorf nach 
Sonnefeld und Weidhausen, sowie einen weiteren Zu- 
schuss von 14500 44 für den Bau der Eisenbahn Coburg- 
Rodach. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. 


Im Jahre 1894/95 betrugen nach der veröffentlichten Ge- 
winn- und Verlustrechnung die Betriebseinnahmen 196 249 44 
und die Betriebsausgaben 135978 .“ Nach Abzug der Rück- 
lagen in den Erneuerungsfonds mit 14922 .#, in den Reserve- 
fonds I mit 1598 „#, in den Reservetonds II mit 4042 AM, 
sowie des zur Verzinsung der Anleihe und Hypothekenschuld 
erforderlichen Betrags von 5510 .“4 und des Zuschusses zur 
Pensionskasse mit 900 4. verbleibt ein Reingewinn von 33299 
Mark, von welchem nach dem Beschlusse der Generalversamm- 
lung 31950 .#4 zur Zahlung einer Dividende von 2,25 $ an die 
Prioritäts-Stammaktien, 1000 44 zur Tilgung der schwebenden 
Schuld und 349 4 zum Vortrag auf neue Rechnung verwendet 
werden. 


Bezirks-Eisenbahnrath zu Köln. 


In der letzten Sitzung des ständigen Ausschusses wurden 
die Anträge der nordwestlichen Gruppe des Vereins Deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller auf Ermässigung der Eisenerz- 
frachten auf weitere Entfernungen, insbesondere auf den Ver- 
kehr von Lothringen-Luxemburg, sowie auf Ermässigung der 
Frachten für die zum Hüttenbetrieb verwendeten Kalksteine 
dem Bezirks-Eisenbahnrath zur Befürwortung empfohlen; der 
erstere Antrag mit der Maassgabe, dass die Eisenerz-Fracht- 
ermässigung auf alle Entfernungen, besonders auch im Ver- 
kehr von Lothringen-Luxemburg nach der Saar, zur Geltung 
kommen möge. Der von Lothringisch-Luxemburgischer Seite 
gestellte Antrag auf Ermässigung der Kokstarife von der 
Ruhr nach Lothringen-Luxemburg, sowie der Frachten für 
Roheisen von dort nach Rheinland- Westfalen wurde nicht be- 
für wortet. 


Einführung des elektrischen Betriebes auf den Strassenbahnen 
in den Städten Elberfeld und Barmen. 

Infolge eines Vertrages zwischen den Städten Elberfeld 

und Barmen einerseits und der Union-Elektrizitätsgesellschaft 

zu Berlin andererseits ist von letzterer eine Aktiengesellschaft 

unter der Firma „Aktiengesellschaft Elektrische Strassenbahn 
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Barmen-Elberfeld“ gegründet worden, welche unter Ueber- 
nahme der seinerzeit der „Societ& anonyme des tramways de 
Barmen-Elberfeld“ ertheilten Konzession die Einführung des 
elektrischen Betriebes mit oberirdischer Stromzuführung nach 
dem System Thomson-Houston auf den Strassenbahnen der 
beiden Städte beabsichtigt. Es sollen folgende, der Personen- 
beförderung dienende Linien hergestellt werden: 1. die Sonn- 
borner Linie, von Sonnborn bis zur Ecke der Königs- und 
Breiten Strasse in Elberfeld; 2. eine durchgehende Linie vom 
Westende in Elberfeld bis zum Depot Schwarzbach in Barmen 
und 3. eine innere Linie von der Ecke der Königs- und Breiten 
Strasse in Elberfeld nach dem Karlsplatz in Barmen. Die 
Fahrgeschwindigkeit ist innerhalb der eigentlichen Stadttheile 
auf 16 km, ausserhalb derselben auf 20 km für die Stunde an- 
genommen. 


Neustadt-Gogolin. 

Der Bau der Kleinbahn Neustadt-Zülz-Go- 
golin ist nunmehr gesichert. Es soll mit dem Bau alsbald 
begonnen werden. Am 7. d. Mts. fand die Gründung der Neu- 
stadt-Gogoliner Eisenbahngesellschaft in Neustadt O/S. statt. 
Das Baukapital von 3 Millionen Mark wurde in 3000 Aktien von 
je 1000 .“ an Aktionäre vergeben. Vorsitzender des Autsichts- 
raths ist Landrath von Sydow. Den Bau und Betrieb über- 
nimmt die Firma Lenz & Co. in Stettin. 


Strassenbahnen. 


Berlin-Charlottenburger Strassenbahn. 


. Bekanntlich beabsichtigt die Direktion die Einführung des 


elektrischen Betriebes mit oberirdischer Stromleitung von 
der Dorotheen- und Sommerstrassenecke bis Charlottenburg, 
während die Schlussstrecke bis zum Kupfergraben noch mit 
Pferden betrieben werden soll. Der Poligeiprieident hat 
jedoch der Gesellschaft anheimgegeben, die Fortsetzung 
des elektrischen Betriebes bis zum Kupfergraben gleich 
jetzt in den Entwurf aufzunehmen, da der Umspannung 
von Pferden in der Sommerstrasse vor dem Reichstagsgebäude 
erhebliche Bedenken entgegenständen. Die Direktion hat den 
dementsprechend geänderten Entwurf dem Magistrat zur Ge- 
nehmigung unterbreitet mit dem Hinzufügen, dass der Bau 
der Strecke Kupfergraben-Bahnhof Thiergarten so beschleunigt 
werden solle, dass deren Betriebseröffnung noch zur Eröffnung 
der Gewerbeausstellung erfolgen kann. Der elektrische Betrieb 
soll vom Brandenburger Thor ab bis zum Kuptergraben unter 
Anwendung des Systems unterirdischer Stromzuführung mit 
isolirter Rückleitung erfolgen. 

CasselerStrassenbahn. Nach dem veröffentlichten 


| Abschluss betrug im Jahre 1894/95 der Reingewinn 58030 4, 


von welchem 3000 #4 zur Ausstattung des Reservefonds, 
1250 .4 zur Ausstattung des Bahnkörperamortisationsfonds, 
1500 „4 zur Zahlung persönlicher Gewinnantheile und 49 300 4 
zur Vertheilung einer Dividende von 5,80% verwendet werden, 
während der Best von 1036 „4 auf neue Rechnung vor- 
getragen wird. 

Strassburger Strassenbahngesellschaft. 
Die Gesellschaft verzeichnet nach dem uns vorliegenden Ge- 
schäftsbericht für 1894/95 den Betriebsüberschuss der Linien 
Strassburg und Umgebung (vollspurig) mit 126046 .4, der 
schmalspurigen Linien Strassburg-Markolsheim nebst Ab- 
zweigungen mit 33869 „4 (35737 4.) Strassburg-Truchtersheim 
mit 15259 4 und der Lokalbahn Kehl-Lichtenau-Bühl (Baden) 
mit 24677 4. Der gesammte Rohüberschuss (einschl. 6 734 U 
Pachtzins und Zinsen) beziffert sich auf 207083 4, wovon an 
ER aoRenzingen 71896 „4, an Zinsen für Terrain 6688 4, 
für Tilgungen 45040 4, als Rücklagen in den Pensions- und 
Unterstützungsfonds 5000 4 und als Rücklage für Geleisumbau 
der elektrisch betriebenen Strecken 15862 „4 abzusetzen. sind, 
so dass ein Reingewinn von 60017 4 verbleibt, wovon je 
5% mit je 2976 «4 zur Ausstattung des gesetzlichen Reserve- 
fonds und des Vorsichtsfonds, sowie 50000 44 zur Vertheilung 
einer Dividende von 5$ verwendet werden, während der Rest 
zum Vortrag gelangt. 


Das Börsenkommissariat 


hat in seiner am 8. d. Mts. abgehaltenen Sitzung beschlossen, 
vom 15. d. Mts. anfangend im amtlichen Kurszettel zwei be- 
sondere Rubriken für die Aktien und Obligationen der an der 
Seiner Börse gehandelten Klein- und Strassenbahnen einzu- 
richten. 


Die Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preussen 189. 
Trotzdem sich im Jahre 1894 die Ungunst der allge- 
meinen wirthschaftlichen Lage aus dem Vorjahre fortgesetzt 
hatte, ist die Zahl der Dampfkessel und Dampfmaschinen in 
Preussen weiter gestiegen, und zwar erstreckte sich diese 


— U — 


Vermehrung auf alle Arten von Kesseln und Maschinen, wie 
folgende Uebersicht nachweist. Es betrug in Preussen 


zu Anfang Zu- 


die Zahl der | 1894 1895 | nahme 


} 


feststehenden Dampfkessel . 55605 | 57824 | 2219 

3. Dampfmaschinen 57 224 60 488 3264 | 

beweglichen Dampfkessel 14880 | 15637 787 | 
Schiffs-Dampfkessel . . . : . . | 1984 2050 | 116 
„ -Dampfmaschinen "1726 1834 108 


Nachdem die Zahl der beweglichen Dampfkessel zu Anfang 
1894 gegen dieselbe Zeit 1893, wo sie 15725 Stück betrug, ab- 
genommen hatte, ist sie zu Anfang 1895 wieder gestiegen; 
allerdings war die Abnahme zu Anfang 1894 vornehmlich da- | 
durch herbeigeführt worden, dass im Laufe des Jahres 1893 
zahlreiche bewegliche Dampfkessel (Lokomobilen) durch die 
Behörden als feststehende Th genehmigt worden waren, 
weil sich ihre Wirksamkeit lediglich auf einen bestimmten 
Standort beschränkte. Die feststehenden Dampfkessel haben 
im letzten Jahre um 3,9 2, die feststehenden Dampfmaschinen 
um 5,77% und die beweglichen Dampfkessel um 5,1% zuge- 
nommen. Von den letzteren waren zu Anfang 1895 15168 mit | 
einer Dampfmaschine verbunden gegen 14425 im Vorjahre; 
das ergibt eine Steigerung um 743 Stück oder 5,15 $. 


Da aus einer Zunahme der Zahl der Dampfmaschinen 
auf eine vermehrte Verwendung der Dampfkraft noch nicht 
unbedingt geschlossen werden kann, sondern erst die, 
Leistungsfähigkeit der Dampfmaschinen hierfür den Aus- 
schlag gibt, so mögen über letztere hier noch einige Angaben | 
folgen. Es betrug in Preussen die Zahl der Pferdestärken 


bei den | 
zu Anfang feststehenden beweglichen Schifts- | 
| Dampfmaschinen DE 
| | 
189. 00.0. | 2172950... |,...147180 |, 219769 || 
1808 we nisch "ai 0 23581755 | 154997 253 339 


Die Thatsache, dass hiernach die Zahl der Pferdestärken 
bei den feststehenden Dampfmaschinen um 185925, bei den | 
beweglichen um 7867 und bei den Schiffsmaschinen um 33 570 
zugenommen hat, lässt im Verein mit der oben dargethanen 
Vermehrung der Zahl der Dampfmaschinen in der That darauf 
schliessen, dass in Preussen während des Jahres 1894 die Ver- 
wendung der Dampfkraft wieder eine bedeutende Steigerung 
erfahren hat. 


Aus der Schweiz. | 
Eisenbahnverstaatlichung. 


‚ Das Eisenbahndepartement machte der Presse einige | 
Mittheilungen über die Arbeit der seiner Zeit ernannten amt- 


lichen Eisenbahn - Verstaatlichungskommission. Vom 7. bis | 
10. d. Mts. tagte in Montreux zuerst die politisch-wirthschaft- | 
liche Sektion derselben und nachher die Gesammtkommission. 


Sämmtliche 15 Mitglieder waren anwesend. Den Verhand- 

lungen wohnte der Chef des Eisenbahnrechnungswesens, | 
Hess, und als Protokollführer der Sekretär des Eisenbahn- | 
departements, Dr. Mürsel, bei. In 7 Sitzungen nahm die Kom- 

mission die Referate der Herren Speiser, Cramer-Frey und 

Marti entgegen. Dieselben bezogen sich auf die konsti- 

tutionellen Formen, in welchen sich der Rückkauf zu voll- 

ziehen hätte, auf die Aussichten der Finanzirung eines kon- | 
zessionsmässigen Rückkaufes und auf die Verwaltungsorgani- | 
sation von Bundesbahnen. Hess gab Aufschlüsse über neue | 
Berechnungen, welche unter dem Gesichtspunkte einer Erwer- 
bung der Eisenbahnen durch den Bund angestellt wurden und 

die, sobald sie zum Abschluss gelangen, der technischen Sek- | 
tion zur Nachprüfung überwiesen werden sollen. 

Die Berathung erstreckte sich ferner auf das Rech- 
nungswesen der Eisenbahnen und auf die Alpenbahnfragen, 
wobei Uebereinstimmung darüber herrschte, dass für den 
Fall einer Verstaatlichung der Eisenbahnen der Bau von 
Alpenbahnen (Simplon und Splügen) durch den Bund gefördert 
werden soll. Es ist wahrscheinlich, dass das Eisenbahndepar- 
tement schon in nächster Zeit dem Bundesrathe Anträge 
unterbreiten kann, welche darauf abzielen, in dieser Ange- 
legenheit eine klare Sachlage zu schaffen. Ueber die künf- 
tige Gestaltung des Tarifwesens wird das Departement ein | 
VanonaEmeR Gutachten durch Sachverständige ausarbeiten | 
assen. | 


| ist vom Bundesrathe in Kraft gesetzt worden. 


| konnte. 


, Scheusskanales eingetreten wären. 
| Mahnung sein, die Einführung von Central-Weichenstellungen 


Das Bundesgesetz, betreffend das Stimmrecht der Aktionäre 
von Eisenbahngesellschaften und die Betheiligung des Staates 
bei deren Verwaltung, 

Die Eisen- 
bahnen erhielten Frist bis Ende des Jahres, ihre Statuten mit 
den Vorschriften des Gesetzes in Einklang zu bringen. Bis 
dahin bleiben die bisherigen statutarischen Vorschriften über 

das Stimmrecht der Aktionäre in Gültigkeit. 


Schweizerische Seethalbahn. 


Begünstigt durch das schöne Wetter des Sommers 


| konnten die Arbeiten an dem Theilstück Lenzburg-Wil- 


degg so gefördert werden, dass die Kollaudation desselben 
schon ‚Ende September möglich war und das Eisenbahn- 
departement die Bewilligung zur Betriebseröffnung ertheilen 
Die genannte Theilstrecke ist mit den Stationen 
Lenzburg - Stadt, Niederlenz und Wildegg am 1. d. Mts. dem 
Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr übergeben worden. 


Vevey-Bulle-Thunbahn. 

Das Initiativkomitee für eine Bahn Vevey - Bulle- Thun 
hat den Entwurf zu eineın Vertrag mit einem Französischen 
Finanzkonsortium und die technischen Pläne für das Projekt 
genehmigt. Beide Vorlagen wurden den Interessenten zu- 
gestellt. 


Jura-Simplonbahn. 

Sonnabend, den 6. d. Mts., ereignete sich auf dem Bahn- 
hofe in Biel ein Unfall, der sich indessen auf Materialschaden 
beschränkte. Der Abends um 7 Uhr 55 Minuten nach Neuen- 
burg abgehende Schnellzug Nr. 282 gerieth infolge falscher 
Weichenstellung auf ein zwischen der Juralinie und der 


| Neuenburger Linie liegendes Stumpengeleise, auf welchem ge- 
, wöhnlich Lokomotiven stationiren. 
‚ so und der Zug rannte daher auf eine Lokomotive, beschä- 
| digte dieselbe und schob sie eine Strecke weit. 


Das war nun auch wieder 


Die Zug- 
maschine litt ebenfalls Schaden. Ohne genanntes Hinderniss 
wäre der Zug in Gefahr gewesen, in eine Drehscheibs zu ge- 
rathen, wenn nicht schwerere Folgen infolge der Nähe des 
Dieser Vorfall dürfte eine 


zu beschleunigen. 


Der Verwaltungsrath der Juras-Simplonbahn ist auf 


| Mittwoch, den 23. d. Mts., Vormittags 11 Uhr, nach Bern ein- 


berufen. Die Traktanden betreffen u. a.: Aussetzungen des 
Bundesrathes zu den Rechnungen pro 1894, einen handels- 
politischen Bericht über den Simplon und die Ernennung der 
ienstchefs für eine Periode von 6 Jahren, vom 1. Januar 
1896 an. 


Wengernalpbahn. 


Die ausserordentliche Generalversammlung, welche am 
10. d. Mts. in Bern stattfand, hat den Antrag des Verwaltungs- 


, rathes, betreffend Erhöhung des Gesellschaftskapitales, geneh- 


migt. Die die Erhöhung ausmachenden 300000 Fres. sind zur 
Anschaffung von 4 Lokomotiven und 4 Wagen, für den Bau 
einer Restaurationshalle auf der Station Scheidegg inklusive 
Mobiliar und für bauliche Nacharbeiten aller Art, die seit Er- 
öffnung der Bahn nothwendig geworden sind, bestimmt. An 
der Versammlung nahmen 20 Aktionäre mit 1971 Aktien theil. 


Bücherschau. 


Die Verfassung und Verwaltung des Deutschen Reiches 
und des Preussischen Staates in gedrängter Darstellung. Nebst 
einem Abdruck der Deutschen und der Preussischen Verfas- 
sungsurkunde und des Allerhöchsten Erlasses vom 4. Januar 
1882. Mit alphabetischem Sachregister. Von Dr. jur. P.Schu- 
bart, Geh. Seehandlungsrath. Elfte, neu durchgesehene Auf- 
lage. Breslau, Wilh. Gottl. Korn. 247 Seiten. Kart. 1,50 .% 
In Leinenband 2 .4 

Bei der von Jahr zu Jahr an Umfang zunehmenden ge- 
setzgeberischen Thätigkeit im Reiche und in Preussen ist für 
jeden Gebildeten ein Nachschlagebuch unbedingt erforderlich, 
das ihn schnell, zuverlässig und gründlich über jede Frage der 
Staatsverwaltung und Verfassung wie über den gegenwärtigen 
Stand der Gesetzgebung orientirt. Wie vorzüglich das Schu- 
bart’sche Werk „Die Verfassung und Verwaltung des Deutschen 
Reiches und des Preussischen Staates“ diesem Zwecke gerecht 
wird, ergibt sich schon daraus, dass binnen wenigen Jahren 
nahezu 20000 Exemplare davon abgesetzt worden sind. Die 
soeben erschienene elfte Auflage dieses Buches enthält bereits 
sämmtliche durch die im Sommer dieses Jahres geschlossene 
Parlamentssession geschaffenen Neuerungen, z. B. die Neuorga- 
nisation der Preussischen Staatsbahnen, das Budget derselben 
nach dem jüngsten Etat (in welchem die Einnahmen der Preus- 
sischen Staatsbahnen für 1895/96 mit rund 983 Millionen Mark, 


die Ausgaben mit 575 Millionen Mark, der Ueberschuss mit 
408 Millionen Mark in Ansatz gebracht sind) usw., und ist 
inbezug auf die Klarheit und Durchsichtigkeit der Darstel- 
lung, die schon bei den früheren Auflagen ein allseitig an- 
erkannter Vorzug des trefflichen Buches war, noch wesentlich 
verbessert worden. Ein sorgfältig bearbeitetes alphabetisches 
Sachregister ermöglicht sofortiges Auffinden jeder auch noch 
so speziellen Materie, welche im Werk behandelt ist. Der Ab- 
druck der beiden Verfassungsurkunden (Verfassung des Deut- 
schen Reiches vom 16. April 1871 und Verfassungsurkunde 
für den Preussischen Staat vom 31. Januar 1850) ist durch 
Noten erläutert, welche auf die späteren Aenderungen der Ver- 
fassungen hinweisen. Dem gediegenen Inhalte entspricht die 
sehr gute äussere Ausstattung, sodass das vorliegende Werk 
auf das wärmste empfohlen werden kann. 


Verschiedenes. 


Die Hinterbliebenenkasse des Verbands Deutscher 
Beamtenvereine, 


hinsichtlich deren man unter den Bekanntmachungen in dieser 
Nummer S. [II eine Notiz findet, ist in den Beamtenkreisen 
überall als eine sehr willkommene Einrichtung begrüsst 
worden, namentlich bei den älteren Beamten. Aus den 
Satzungen des Verbands theilen wir folgendes mit: 

„Diese Kasse soll den Hinterbliebenen von Mitgliedern 
lebenslängliche Pensionen sichern, deren Höhe unabhängig 
von der Dauer der Beitragsleistung ist und die sofort vom 
Tode des Mitglieds ab zu zahlen sind. Die Versicherung er- 
folgt gegen laufende Beiträge, und zwar mit oder ohne Rück- 
gewähr der Prämien für den Fall, dass die versicherte Person 
früher als das Mitglied stirbt. 

Aufnahmefähig sind alle Reichs-, Staats- und Kommu- 
nalbeamte und die in ähnlicher Stellung, sowie in der Vorbe- 
reitung sich befindenden Beamten, sofern sie körperlich und 
geistig gesund sind. Wohnen diese Beamte an Orten, an 
welchen ein Verbandsverein besteht, so müssen sie zunächst 
Mitglieder dieses Vereins werden. Durch Berufswechsel oder 
Ausscheiden aus dem Beruf erlischt die Mitgliedschaft nicht. 

Zum Nachweise der Gesundheit genügt bei Versiche- 
rungen einer Jahrespension von 60 „4 die von 2 Kassenmit- 
gliedern zu bestätigende pflichtmässige Erklärung des Auf- 
nahmesuchenden ;; bei höheren Versicherungen oder mehreren 


| zahlen als wer erst in den fünfziger Jahren dies thut. 
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Jahrespensionen zu 60 „4 muss ein ärztliches Zeugniss beige- 
bracht werden, 

Dem Aufnahmeantrag nach vorgeschriebenem Muster 
sind glaubhafte Bescheinigungen über das Alter des Auf- 
nahmesuchenden und der zu versichernden Person beizulegen 
(Militärpass, Taufzeugniss, Heirathsurkunde usw.). 

Als Aufnahmetermin gilt der erste Tag eines Kalender- 
vierteljahrs; für Anträge in den ersten beiden Monaten der ° 
vorhergehende, für Anträge aus dem letzten Monat der nach- 
folgende Kalendervierteljahrserste. 

Als Aufnahmealter gilt das am Aufnahmetermin voll- 
endete Lebensjahr, sofern alsdann nicht bereits 6 Monate des 
folgenden Lebensjahrs durchlebt sind, anderenfalls das fol- 
gende Lebensjahr. 

Die Höhe der Jahrespension muss mindestens 60 4 und 
darf in Abstufungen von je 30 ‚4 bei 500 bis 2000 Mitgliedern 
höchstens 300 .4, bei 2001 bis 4000 Mitgliedern höchstens 
600 #4 und für je 1000 Mitglieder mehr höchstens je 300 «4 : 
mehr bis 2400 44 betragen. 

Die Beiträge richten sich nach dem Aufnahmealter und 
sind vierteljährlich oder jährlich im voraus zu zahlen; im 
letzteren Falle erfolgt eine Ermässigung von 42. Daneben 
ist einmalig ein Eintrittsgeld von 3 .% zu entrichten. 

Die Pensionen werden vom Schlusse des Sterbemonats 
des Mitglieds ab gezahlt. Tritt der Tod im ersten Mitglieds- 
jahre ein, so werden die eingezahlten Beiträge zurückgewährt. 

Stundung der Beiträge kann erfolgen; auch steht den 
Mitgliedern das Rückkaufsrecht der Versicherung zu. Beim 
Rückkauf werden je nach der Dauer der Mitgliedschaft 50 bis 
95 $ der Prämienreserve ausgezahlt. Weitere Vergünstigungen, 
Umwandlung in beitragsfreie Versicherungen sind in Aussicht 
genommen. 

Die Verwaltung erfolgt unter Mitwirkung von Ortsaus- 
schüssen durch die Direktion, der ein Versicherungsmathema- 
tiker angehören muss; dieselbe wird vom Verwaltungsrath 
bestellt, welcher seinerseits von der alljährlich stattfindenden 
Hauptversammlung, an der jedes Mitglied theilnehmen kann, 
gewählt wird. Daneben besteht ein von der Hauptversamm- 
lung zu wählender Rechnungsausschuss.“ 

Gerathen ist es, eine Versicherung bei der Hinterbliebenen- 
kasse möglichst bald einzugehen und nicht auf die späteren 
Lebensjahre hinauszuschieben. Denn wer in den. vierziger 
Lebensjahren beitritt, hat ungleich geringere Beiträge zu 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Strecken. | 


Am 1. November d. J. wird die der 
Betriebsinspektion Glogau unterstellte 
Bahnstrecke Lissa-Luschwitz der 
Nebenbahn Lissa - Wollstein mit den 
Haltestellen Dt.-Wilke. Gr.-Kreutsch und 
Luschwitz für den Personen-, Güter- 
und Gepäckverkehr, sowie für die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eröffnet. Für die neue 


sätze 
Preussischen 


Abfertigung von Frachtgut (Stückgut 
und Wagenladungen) eröffnet werden. 
Mit demselben Tage treten für diese 
Station direkte Entfernungen und Fracht- 
im Verkehr mit Stationen der 
und 
Staatsbahnen sowie im Rheinisch-Nie- 
derdeutschen Verbande und Westdeut- 
schen Privatbahnverkehre in Kraft. 
Essen, den 16. Oktober 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güterver- 
kehr. Mit der am 20. Oktober d.J. statt- 
findenden Betriebseröffnung der Strecke 
Ratibor-Troppau des Direktionsbezirks 
Kattowitz wird die Grenzstation Trop- 
pau in den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 

Der Frachtberechnung für die Station 
Troppau, Preuss. Staatsbahn, werden die 
Entfernungen der Station Mochbern zu- 
züglich 195 km zu Grunde gelegt. 


Oldenburgischen 


(2223) 


Strecke haben Gültigkeit: die Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands, die Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands, 
sowie die Lokaltarife für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Posen. Der 
Frachtberechnung sind vorläufig die 
Entfernungen für Lissa unter Zuschlag 
von 6 km für Dt-Wilke, von 13 km für 
Gr.-Kreutsch, und von 20 km für Lusch- 


liegende Station 


wird am ]. 


ausgeschlossen. 


Die an der Strecke Treysa - Giessen 
Niederwalgern 
November d. J. für den 
Güterverkehr eröffnet. 
und Beförderung von Sprengstoffen ist 


Cassel, den 17. Oktober 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


= Magdeburg, den 16. Oktober 1895. (2226) 
Königliche Eisenbahndirektion, i 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gr. Badische Staatseisenvahnen. Zum 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Getreide, Hülsenfrüchten und Oelsaaten 
zwischen Basel Bad. Bahnhof 
transit einerseits und Stationen der 
Mittel- und Westschweiz ander- 


Die Annahme 


(2224) 


witz zu Grunde zu legen. Die Tarif- 
sätze für den Personenverkehr sind in 
dem demnächst erscheinenden Theil II 
zu dem Staatsbahn - Personengeldtarif 
für den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Posen enthalten. 

Die Personenbeförderung auf der Bahn- 
strecke Lissa-Luschwitz findet in der 
II. bis IV. Wagenklasse statt. 

Posen, den 18. Oktober 1895. (2222) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


verkehr. 


Güterverkehr 
bezw. Frachtsätze 


und Wittenburg 


bahn andererseits 
Auskunft 


2. Güterverkehr. 


Eröffnung der  Personenhaltestelle 
Rellinghausen Rh. für den Frachtgut- 
verkehr. Am 1.''November d. J. wird 
die ‘Personenhaltestele BRellin £ - 
hausen Rh. unseres Bezirks für die 


platz. 


Staatsbahn-Alt-Damm-Colberger Güter- 
Am 20. Oktober 1895 treten 
im Staatsbahn - Alt-Damm - Oolberger 
direkte 
für 
zwischen den Stationen Hagenow Stadt 
i. M. des Direktions- 
bezirks Altona einerseits und den Sta- 
tionen der Alt-Damm-Colberger Eisen- 
in Kraft. 
ertheilen 
Güterabfertigungsstellen sowie das Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 


Berlin, den 14. Oktober 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


seits vom 1. Mai 1891 erscheint mit Gül- 
tigkeit vom 1. November 1895 der II. Nach- 
trag. Derselbe enthält Aenderungen und 
Ergänzungen zum Haupttarif und kann 
von unserem Gütertarifbüreau unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 16. Oktober 1895. 

Generaldirektion. 


Militärbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten im Militär- 
bahn-Staatsbahnverkehr für Eisen und 
Stahl des Spezialtarifs II von .den Sta- 
tionen Oberhausen, Oberhausen (Filiale 
Gutehoffnungshütte), Steele, Nord und 
Sterkrade des Direktionsbezirks Essen, 
für: Braunkohlen, Braunkohlenkoks und 
Braunkohlenbrikets von Station Senften- 
berg des Direktionsbezirks Halle a/S. 


Entfernungen 
den Verkehr 


(2227)° | 


Nähere 


die betheiligten 


(2225) 


(Zu Nr. 88. 1895) — I — 


und für gebrannte Steine von Station 1892) einbezogen. Die Frachtberechnung 
Halbe desselben Bezirks nach Berlin, erfolgt auf Grund der Frachtsätze für 
Militärbahnhof direkte Ausnahmefracht- | Schwaz-Kuttowitz, zuzüglich. folgender 


sätze in Kraft. Beträge für 10000 kg und zwar. bei 
. Ausserdem gelangen mit dem Tage Eisenach, Immelborn, Salzungen: 0,70 .#, 
der Betriebseröffnung der Theilstrecke bei Liebenstein-Schweina und Marksuhl: 


Benau - Christianstadt der Nebenbahn 1,00 „4, bei den übrigen Stationen: 
Sorau- Benau- Christianstadt, welcher 0,50 A 


Hauptbahnhof bezw. Mülhausen im El- 
sass bestehenden Frachtsätzen in den 
Tarif für den Deutsch-Sosnowicer Grenz- 
verkehr aufgenommen. 

Kattowitz, den 19. Oktober 1895. (2236) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Hessische Ludwigsbalhn. Mit sofortiger 
Gültigkeit wird der Ausnahmetarif Nr. 4 
für Zuckerrüben, grüne etc. im Verkehr 
mit den Hessischen Nebenbahnen auf 
die Stationsverbindung Wendelsheim- 
Offstein ausgedehnt. 

Nähere Auskunft ertheilt unsere Sta- 
tion Wendelsheim sowie unser Tarif- 
büreau. 

Mainz, den 18. Oktober 1895. (2237) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


seiner Zeit besonders bekannt gemacht Erfurt, den 16. Oktober 1895. (2231J) 
wird, für die Station Christianstadt des Königliche Eisenbahndirektion, 
Direktionsbezirks Breslau im Militär- namens der betheiligten Verwaltungen. 
bahn -Staatsbahnverkehr neue Entfer- Deutsch - Westösterreichisch - Ungari- 
nungen bezw. Frachtsätze zur Ein- scher Seehafenverband. Vom 1. No- 
führung. ? vember 1895 ab werden die Kursdiffe- 
„Ueber die Höhe der Frachtsätze und renzen unberücksichtigt gelassen. 

die Bedingungen für die Anwendung | Altona, den: 14. Oktober 1895. (2232) 
an An Rlze N die Sr | Königliche Eisenbahndirektion, 
ertigungsstellen, sowie das Auskunfts- Ar , 

birean ler, Bahnhof Alexanderplatz, | a8 sder, Verbands yarsgalUREenE 


’ _Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
leer 1895 (2228) Verbandszütertarif, Theil III, Heft 3, 
Königliche Eisenbahndirektion Be en N Bin 
s AR ar. men-Bayern). 1. November 1895 bis 
zugleich, namens „dar, betheiligten. Ver auf weiteres sind die im Verkehr mit 


= ; waltungen. a 2 : Wolin bestehenden Kursunterschiedsbe- 
Tirol-Vorarlberg - Württembergischer träge nicht zu berücksichtigen. 


Güterverkehr. In den Tarif vom 1. De- is ; . OS 
ee 1894 werden folgende Stationen sl, er: 2 
einbezogen: d eB, ; - 
1. vom 1. November 1895 ab die Station Nied = - - nn Geh 
Stuttgart Nordbahnhof für den iederschlesischerSteinkohlenverkehr. 


Mit dem 20. d. Mts. gelangen für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
brikets und Koks von den Stationen des 
Waldenburger und Neuroder Gruben- 
bezirks nach den Stationen der Neben- 
bahn Hansdorf-Priebus direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. Die Höhe der- 
selben ist bei den betheiligten Stationen 
und in unserem Verkehrsbüreau zu er- 


Wagenladungsgüterverkehr; 

2. vom 10. November 1895 ab die Station 
Teiinans der. Lokalbahn - Aktien- 
gesellschaft München für den ge- 
sammten Güterverkehr. . 

Die Frachtsätze sind bei den Güter- 

stellen zu erfragen. 

Stuttgart, den 17. Oktober 1895. (2229) 

Generaldirektion 


3 - fragen. 
ger K,.Wärtt, Biastasisenbahnen.. _ Breslau, den 15. Oktober 1895. (2934) 
anno karBayeriächez Verband. Für Königliche Eisenbahndirektion, 
e Artikel Weizen,. Roggen, Gerste, | namens der betheiligten Verwaltungen. 


, nen frachte; Raps- und Rüb- 
saat; Malz; Mühlenerzeugnisse undKaffee- 5 
ersatzmittel, aus Getreiie oder Mühlen- N Be B: N De ne I: ie 
erzeugnissen hergestellte, zur Ausfuhr Seal. 1. tritt FüridisebBesorlerung 
über See nach ausserdeutschen Ländern | 02 Holzstofi, Holzzellstoff, (Oellulose), 
(einschl. der Deutschen überseeischen 5 nansten "m. gl Etrohnellaig ae > / 
; ari es Tarits vom 26. Februar a. St. 
Kolonien) kommt vom 1. November d. J. 10. März n. St. 1893) von Kirnbach 


Ag en Au Te (Station der Badischen Staatsbahn) nach 
Sosnowice (W. W. u. 1.D ein di- 


zu erfahren. Ben 
rekter Frachtsatz von 3,45 .%4 für 100kg 
EeO er 16915 Oktoher. 1895. (2350) in Kraft, welcher für Sendungen nach 


Königliche Eisenbahndirektion. Bosünwiee (W..W. u... DuD} kwan- 


Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn, sito um 0,03 .«. ermässigt wird. 
Mit Gültigkeit vom 1. November 1895 | Ferner werden von dem gedachten 


Deutsch -Sosnowicer Grenzverkehr. 


‘ wird die Station Franz Josef-Stollen der Tage ab die Stationen Karlsruhe (Ran- 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn in den di- | girbahnhof) und Mülhausen im El- 
rekten Verkehr (Tarif vom 1. Oktober ' sass Nord mit den für Karlsruhe 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit 
vom 1. November 1895 wird die Station Hessenthal der Kgl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen mit nachstehenden Anstossbeträgen bezw. Entfernungen in den 
Gütertarif, Theil II, Heft Nr. 7 vom 1. Oktober 1894 bezw. in das Gemeinschaftliche 
Heft, Theil II, Heft C vom 1. Januar 1894 og nlen. 


Seite 11 des Gütertarifs, Theil II, Heft Nr. 7: a 
| „| Stück- | M 
Knotenstationen, | 3, |, gUt- ea ladnnge Spezialtarife 
e sehe an deren | = Re 
arifstationen Frachtsätze ee en ehe: In lann ern 
anzustossen ist PIepIEAr] B|cr| 02] Ann ar it 
Anstossbeträge für 100 kg in Mark 
| | | | 
Hessenthal.. . . | „Crailsheim 0,60) 0,30 6 se 0.16 0,18 0,16. 0,13 a 0,06 
Seite 169 des Gütertarits, Gemeinschaftliches Heft C: f 
Schnittpunkt Nr. 
G ; : = a7 = 
n2pe Vom Schnittpunkt bis ea, its] ıv [OYelavr|‚vir 
Kilometer 
1 


29 Anl Hosgentar ii a, ge | 807 | — 
München, im Oktober 1895. | | bush 
Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


| 
| 
| 


Oesterreichisch - Ungarisch-Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung der Nachträge I zu den 
Ausnahmetarifen für die 
Beförderung von Eiern etc. 
OÖesterreich-Schweiz und Un- 
garn-Schweiz. Mit 1. November 
1895 treten die Nachträge I zu den Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung von 
Eiern etc., gültig vom 1. Januar 1893 
(Oesterreich-Schweiz) bezw. vom 1. Fe- 
bruar 1893 (Ungarn-Schweiz) in Kraft. 

Dieselben enthalten Abänderungen des 
Titelblattes und der Tarifbestimmungen, 
ferner neue bezw. abgeänderte Fracht- 
sätze, Ergänzung des Kilometerzeigers 
und Aenderung von Stationsnarnen. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von je 
5 kr. Oe. W. für das Stück erhältlich. 

Wien, am 17. Oktober 1895. (2238) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreich-Lindau-Vorarlberger Ver- 
kehr. Einführung eines neuen 
Tarifes. Mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember 1895 tritt der Theil II, Heft 3 
des Tarifes für den vorbezeichneten 
Eisenbahnverband in Wirksamkeit, wel- 
cher direkte Frachtsätze für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Mahlprodukte aus Ge- 
treide und Hülsenfrüchten, Malz, sowie 
Oelsaaten, dann für leere, gebrauchte 
Säcke im Verkehre zwischen Stationen 
der K. K. Oesterr, Staatsbahnen (Gali- 
zische und Bukowinaer Linien) und der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
einerseits und Stationen der K.K.Oesterr. 
Staatsbahnen (Vorarlberger Linie), sowie 
Lindau, Station der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen und der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen, andererseits enthält. 

Hierdurch wird der Tarif vom 1. De- 
zember 1887 für den Getreideverkehr: 
Galizien-Vorarlberg resp. Lindau sammt 
den hierzu erschienenen Nachträgen I 
bis 1II aufgehoben. 

Soweitder vorliegende Tariffüreinzelne 
Stationsverbindungen direkte Fracht- 
sätze nicht mehr enthält, bleiben die 
Sätze des Tarifes vom 1. Dezember 1887 
für den Getreideverkehr: Galizien-Vorarl- 
berg resp. Lindau noch bis zum 15. De- 
zember 1395 einschliesslich in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifes können 
von den betheiligten Verwaltungen zum 
Preise von 50 Hellern oder 50 Pfennig 
pro Stück bezogen werden. 

Wien, am 15. Oktober 189. (2239) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen, 


Triest-Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch-Indischer Ver- 
bandsverkehr. Nichtanwendung 
von Coursdifferenzen. Die in 
Nr. 12 dieses Blattes vom 9. Februar 


1895 unter fortl. Nr. 295 und in Nr. 29 
vom 10. April 1895 unter fortl. Nr. 740 
enthaltenen Kundmachungen werden 
dahin ergänzt, dass die unter den Fracht- 
sätzen angegebenen Coursdifferenzen ab 
1. November 1895 bis auf weiteres 
unberücksichtigtgelassen werden. 

Wien, am 16. Oktober 1895. (2240) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen, 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Zum Tarif für den internalionalen 
Rundreiseverkehr zwischen Italien einer- 
seits und Deutschland , Oesterreich- 
Ungarn, Frankreich, Belgien, den Nie- 
derlanden und der Schweiz andererseits 
tritt am 1. Dezember d. J. ein zweiter 
Nachtrag in Geltung, welcher Ergänzun- 
gen der allgemeinen Transportbestim- 
mungen, Aenderungen in den Preis- 
tafeln, neue Tarifsätze, Streichung be- 
stehender Tarifsätze und Aenderungen 
der Wegevorschriften und Preise für 
Touren südlich der Alpen enthält. Nähere 
Auskunft ertheilt auf Anfrage unser 
Tarifbüreau hier. 

Strassburg, den 14. Oktober 1895. (2241) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 

Oldenburgische Staatsbahn. Vom 
1. November d. J. ab werden auf den 
Stationen Bloh, Hahn, Jaderberg, Neuen- 
koop und Wüsting Arbeiter - Rückfahr- 
karten nach Wilhelmshaven zu ermäs- 
sigten Preisen ausgegeben. 
Oldenburg, den'19. Oktober 1895. (2242) 
Grossherzogsliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d. J. wird die an der 
Strecke Olpe - Rothemühle gelegene, für 
den Eilgut-, Stückgut-, Wagenladungs- 
und Personenverkehr eingerichtete Sta- 
tion Gerlingen auch für den Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

Elberfeld, den 16. Oktober 1895. (2243) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 

Dänische Staatsbahnen. Für die 
Dänischen Staatsbahnen soll die Liefe- 
rung von ca. 160000 Bahnschwellen 
und ca. 32000 m Weichen- 
schwellen aus Danziger Kiefernholz 
ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 #. vom Büreau 
des Unterzeichneten, 11 Colbjörnsens- 
gade, Kopenhagen, V, erhältlich. 

Bietungstermin am 1. November 
1895, Nachmittags I Uhr, im er- 
wähnten Büreau. 

Kopenhagen, Oktober 1895. 

Der Bahnchetf. 


(2244) 
Für die Beamten -Kleiderkasse der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen soll die Lieferung 
der erforderlichen Uniformmaterialien 
und die Anfertigung der Uniformen für 
die Zeit vom 1. April 1896 bis Ende 
Dezember 1898 vergeben werden. 

Eröffnungstermin der Angebote am 
23. November d. J., Vormittags 
11 Uhr, im Sitzungssaale des hiesigen 
Centralbahnhofes. 

Die Angebote sind abzugeben auf: 

a) Lieferung von Uniformmaterialien, 
b) Anfertigung der Uniformen. 

Dieselben sind mit entsprechender 
Aufschrift versehen bis zum angege- 
benen Termine an die unterzeichnete 
Eisenbahnrdirektion, AmOberschlesischen 
Bahnhof, Nr. 21/23, versiegelt und post- 
frei einzusenden. 

Die Lieferungsbedingungen und Ange- 


re 
botsverzeichnisse liegen im Zimmer 80 
unseres Verwaltungsgebäudes zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen Zahlung: 
von 50 4% für jedes Loos 'dortselbst in 
Empfang genommen oder gegen Ein- 
sendung dieses Betrages in baar von 
uns bezogen werden. 

Zuschlagstrist 4 Wochen ‚nach obigem 
Termin. ” 

Breslau; den 3. Oktober '189. (2245) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lieferung von Weichen. Oeffentliche 
Ausschreibung auf Lieferung von: 
1. 227 Weichen, 2. 1970 Herzstücken, 
3. 53 Herzstückspitzen, 4. 1868 Rad- 
lenker, 5. 2810 Weichen- und Herzstück- 
platten, 6. 2032 Zungenkloben, 7. 10000 
Gleitstühlen, 8.1200 Zungendrehstühlen, 
9. 320 Stützknaggen, 10. 22103 Unter- 
lagsplatten,. 11. 90420 Klemmplatten, 
12. 56430 Hakenschrauben, 13. 250 
Weichenböcken, 14. 230 eisernen Röhren 
zu Weichenböcken, 15. 240 Verbindungs- 


stangen, 16. 3130 Futterstücken und 
17. 1360 m Flacheisen. 
Angebote mit-'entsprechender Auf- 


schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermine, Dienstag, 12. No- 
vember189, Vormittags1l Uhr, 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Direktion — am Oberschle- 


sischen Bahnhof Nr. 21/23. — einzu- 
reichen. 
Die Lieferungsbedingungen nebst 


Zeichnungen liegen im Zimmer 85 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
2.00 . in baar postpflichtig entnommen 
werden. Briefmarken: werden nicht an- 
genommen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet im ehemaligen Sitzungssaale 
im Empfangsgebäude des Centralbahn- 
hofes statt. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 19. Oktober 1895. (2246) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 
Oldenburgische Staatseisenbahn. Wir 
beabsichtigen etwa 
1000 t Eisenschienen, 
40 „ Stahlschienen, 
37 „ Weichentheile, 
200 „ Laschen, 
100 „ Oberbauschrott, 
altes Gusseisen, Eisenbleche, Zinkbleche 


und dergl. mehr, sowie etwa 100 t alte 
Werkstattsmaterialien, als Schweiss- 
und Flusseisen, Dreh- und Hobelspäne 
von Eisen und Stahl, Radreifen, Eisen- 
blech, Gusseisen, Kupfer, Federstahl, 
Drehspäne von Manganbrohze und Mes- 
sing usw. an den Meistbietenden zu 
verkaufen. 

Die Verkaufsbedingungen und die Ma- 
terialienverzeichnisse können in unserem 
Oberbau - Materialienbüreau, Rosen- 
strasse Nr. 28, hierselbst eingesehen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 % von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot be- 
treffend Ankauf von Altmaterialien“ bis 
zum 30. Oktober d. J. an uns einzu- 
reichen. 

Oldenburg, den 16. Okt. 1895. (2247B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


m 
Kautionen 
n | h für Staats-, Communal- 
1. al ß De und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 


stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Hinterbliebenen - Fürsorge. 


Lebenslängliche Pensionen an Hinter- 
bliebene, unabhängig von der Beitrags- 
dauer, versichert mit unbedingtem 
Rechtsanspruch die vom Verbande deut- 
scher Beamtenvereine (60 000 Mitglieder) 
begründete, aut versicherungstechni- 
schen Grundsätzen aufgebaute 


Hinterbliebenen-Kasse. 


Die Kasse beruht auf Gegenseitigkeit, 
die Verwaltung ist eine durchweg ehren- 
amtliche. Beitrittsberechtigt sind alle 
Beamte, einschliesslich der Lehrer, 
Aerzte, Rechtsanwälte, Architekten etc., 
wie auch alle im Vorbereitungsdienst 
stehende Personen, Drucksachen etc. 
werden auf Ersuchen portofrei. zuge- 
sandt durch die ÖOrtsausschüsse,. Ver- 
bandsvereine, Vertrauensmänner und die 


Direktion der Hinterbliebenen-Kasse 
in Wilmersdorf, Berlin W. 


4 schreibungen. 
) senste Specialblatt dieser Art 
 gleichvie 


i kreisen des ganzen Reiches. 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt ; 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erb, Berlin, 


* zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-Aus- 
Der Deutsche Submissions-Anzeiger ist das älteste und gele- 
in Deutschland. 
um welehen Bau- oder Lieferungsgegenstand es sich handelt, auch 
i Verkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 
A dieses Blatt die grösste Verbreitung in den dafür interessirten Submittenten- 


Jedwede Ausschreibung, 


Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheint in Berlin „täglich“ (wöchent- 
lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges Publicationsorgan der meisten 
staatlichen und communalen Behörden. 
kleine Zeile 30 8; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 


Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die 


Expedition 


Deutscher Submissions-Anzeiger 
Berlin SWV., Ritterstrasse Nr. 47. la 


Die Einrückungsgebühr beträgt pro 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Ber 

Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


m —— 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 

lin W., Schöneberger Ufer 1—4). 

euthstr. 8. 


NT 


Bezugsbedingungen: 

1. DurchdieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


189. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d, Zeitung (W.,Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


_ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Dieser Nummer liegt Nr. 20 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 
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Der Wagenmangel auf den Preussischen Staatsbahnen.*) 


In: der. letzten Zeit sind lebhafte Klagen über eine unzu- | bedarf damit ganz erheblich. Während beispielsweise der 
reichende Wagengestellung auf den Staatsbahnen, insbesondere | Wagenumschlag bei den Kohlensendungen nach den Rheinhäfen 
in dem Ruhrrevier, erhoben und die Ursachen vornehmlich auf | Duisburg und Ruhrort sich in 48—60 Stunden vollzieht, nimmt 
eine nicht ausreichende, mit dem Anwachsen des Verkehrs | die Beförderungsdauer der jetzt ganz von der Eisenbahn nach 
nicht Schritt haltende Vermehrung des Wagenparks der Staats- | Süddeutschland und den Niederlanden auszuführenden Ver- 
eisenbahnen zurückgeführt worden. frachtungen mit der Rückleitung der leeren Wagen 5-6 Tage 

Die Staats-Eisenbahnverwaltung geht bei der Veran- | in Anspruch. Es steigt zwar nicht die Zahl der beförderten 
schlagung der Wagenbeschaffung von dem Grundsatz aus, dass | Tonnen, wohl aber die der Tonnenkilometer und der Wagen- 
ihr Wagenpark nicht blos dem durchschnittlichen Bedarf, son- | tage und damit die Zahl der erforderlichen Wagen, die für 


dern auch den gesteigerten Anforderungen, die erfahrungs- | jenen Verkehr fast ausschliesslich von den Preussischen Staats- 
mässig bei dem grossen Verkehr der Herbstmonate gestellt | bahnen zu stellen sind. 
werden, entsprechen muss. Es würde aber mit den Grund- Unwirthschaftlich und unbillig zugleich würde aber das 


sätzen einer richtig geleiteten Wirthschaftspolitik nicht wohl Verlangen sein, dass die Eisenbahnen sich auch auf die Be- 
in Einklang zu bringen sein, darüber hinaus den Wagenbestand wältigung eines Verkehrs einrichten sollten, der sonst in dieser 
so zu bemessen, dass er auch ausreicht für ausserordentliche | Jahreszeit und zwar in immer zunehmendem Maasse von den 
Anforderungen, die a den ne angestellten Beobach- | Wasserstrassen vermittelt wird. 
tungen im ganzen selten und nur auf kurze Zeit, meist infolge tg 
elementarer Ereignisse, Betriebsstörungen usw. eintreten. Der Bestand an offenen Wagen Kun dam Voriahr 
2 au re sich zwar bis jetzt der vorzugsweise in Betracht am Stück 5°5 5 J 
ommende Versand von Kohlen und Koks nur auf der Höhe . 
des A J Eee; dagegen ist bei der unverkennbaren, gün- 1 Oktober 195 "Yeah a = se 
stigen Entwickelung bedeutender Industri i ärti ; » RR ä 
g g n n iezweige gegenwärtig 1. : 15000 0 140 062 5 
1 
1 


On ja Co 


eine erhebliche Zunahme des Verkehrs in anderen Gütern 1891 143 309 
wahrnehmbar. Dazu tritt der Umstand, dass die schiffbaren ” RE 


wormn.ß | 


Flüsse in diesem Herbst einen so niedrigen Wasserstand haben, > ee er Im: y it 

wie dies seit mehr als 10 Jahren nicht der Fall gewesen, und 1 + ra ; 154.430 ER : 
infolgedessen der Schifffahrtsverkehr überaus eingeschränkt EV BETEN + 32 865 197, 

worden ist. Selbst wenn nur ein kleiner Theil des mächtigen, = 868° Kl 2 : 

durch die Wasserstrassen vermittelten Verkehrs in der Herbst- Zieht man noch das Ladegewicht der Wagen in Ver- 


zeit den Eisenbahnen zugeführt wird, so wächst der Wagen- | gleich, so ergibt sich sogar eine Zunahme von 47,6 9. 
— | Das Ladegewicht der offenen Güterwagen betrug nämlich; 
*) Aus dem „Deutschen Reichs- und Königlich Preussi- am 1. Oktober 1888 . . . . 1216996 t, 

schen Staatsanzeiger“, a > 1894 . .° 2. 1796449 „ 


- WM — 


Die Staats-Eisenbahnyerwaltung hat mit nicht geringen 
Kosten in den letzten Jahren bei rund 36000 offenen Wagen 
das Ladegewicht von 10 t auf 12,5 t erhöht und an neuen 
Wagen nur noch solche von 15 t Ladegewicht beschafft. 

Einen ziemlich zuverlässigen Maassstab für die Vermeh- 
rung des in offenen Wagen zu bewältigenden Güterverkehrs 
bietet der Kohlen- und Koksversand aus dem Ruhr- und dem 
Oberschlesischen Bezirk. Derselbe stellte sich, wie folgt: 
gegen das Vorjahr 


im Jahre t 
1888 37 703 420 = 
1889 39 037 530 + 83,5 
1890 41 465 810 T 6,2 
1891 43 481 910 4,9 
1892 42 130 830 — 3,1 
1898 44 442 970 + 55 
1894 46 366 650 + 43 
1894 gegen 1888 -+ 8663 230 + 23,0 


Demnach weist der Kohlenverkehr eine Zunahme von 
23 2, der Bestand der offenen Wagen eine solche von 97 % und 
das Ladegewicht sogar von 47,6 % auf. 

Es darf hierbei daran erinnert werden, dass der Bestand 
an offenen Wagen im allgemeinen genügt hat, um den Verkehr 
in den beiden letzten Jahren abzuwickeln, ohne dass im Ver- 
hältniss zu der Zahl der gestellten Wagen sich ein nennens- 
werther Ausfall gezeigt hätte. 

Die Zunahme des Kohlenversands von der Ruhr betrug 

im Jahre 1893 gegen 1892. 


’ 
n 1891er 1 6937 45, 
In den 4 Monaten September bis Dezember wurden 
1893 1894 
bei einer Gestellung von . 1151522 1191276 Wagen 
nicht rechtzeitig gestellt . 9969 17 345 Hi 
d. i. arbeitstäglich im September 194 208 n 
Oktober 168 331 h 
November 168 8 » 
Dezember 48 23 


» 
In Oberschlesien gelang die Wagengestellung noch besser. 
Die Zunahme des Kohlenverkehrs stellte sich dort 
im Jahre 1893 gegen 1892 auf 7,7 % 


” 7 il „ 1893 ” 5,4 Eh) 

Bei einer Gestellung in den Monaten September bis De- 
zember 1893 1894 
von... 433736 453977 Wagen 
fehlten“... ni ABrR 8255 FEBT 
d. i. arbeitstäglich im September — — 

Oktober 246 863 1.5 
November 154 149 $ 
Dezember . —_ — 
Der Bestand an gedeckten Wagen betrug: 
gegen 
am Stück das Vorjahr 

1. Oktober 1888 . 46 337 —_ 

Lime ‚upso 47 461 + 24 

1 - 1890 . 50 973 + 74 

1. H 1891 . 52 680 -+ 8,5 

1. „ 1892 . 53 512 + 16 

1. er 1893 . 53 453 — 01 

je . 1894 . 53 700 + 0,5 

1894 gegen 1838. . . +. 7363 15,9 

Seit dem 1. Oktober 1894 sind m ; 

an offenen Wagen 3560 Stück = 2,3% 
„ gedeckten „ Er N a 


so dass am ]. d. Mts. 
157 998 offene Wagen, 
58675 gedeckte „ 
vorhanden waren. 

Aus abgeschlossenen Verträgen sind noch 4063 offene 
Güterwagen zu liefern. 

In den 4 letzten Jahren sind überhaupt 24993 Güter- 
wagen im Werthe von 65115438 4% neu beschafft, abgesehen 
von den für ausgemusterte Wagen neu beschafften 11 310 Stück 
im Werthe von 34096100 4 

Neben der Vermehrung des Wagenparks sind auch be- 
sonders in den grossen Kohlenbezirken die erforderlichen Ge- 
leiserweiterungen vorgenommen. Für die Anlage von Doppel- 
geleisen, Geleiserweiterungen auf den Bahnhöfen, Herstellung 
von Autstellungsgeleisen usw. sind in den letzten 4 Jahren im 
Ruhrkohlenbezirk fast 13 Millionen und im Oberschlesischen 
Bezirk 12 Millionen Mark verausgabt. 

Bei der Beurtheilung des Wagenmangels werden viel- 
fach die Schwierigkeiten, die der Eisenbahn aus einer gleich- 
mässıgen gerechten Wagenvertheilung erwachsen, unterschätzt. 


| sorgen ganz 


| handenen 
| die einzelnen Verladestellen. 
| liegt 
| ob. 

. Direktion beigeordneten Central-Wagenbüreaus ist ebenfalls 


Staatsbahnen zur Herbstzeit täglich mehr als 60000 Güter- 
wagen zur Beladung gestellt werden, wobei die durchschnitt- 
liche Umilaufszeit zwischen Beladung und Wiederbeladung 
sich auf 31/—4 Tage stellt. Ferner ist nicht ausser Betracht 
zu lassen, dass erheblich mehr Preussische Staatsbahnwagen 
auf den Strecken fremder Bahnen den Verkehr vermitteln, als 
umgekehrt fremde Güterwagen auf Preussischen Linien be- 
nutzt werden. 

Von den erwähnten 60000 Wagen werden in dem engen 
Umkreis des Ruhrreviers allein nahezu ein Drittel der offenen 
Wagen mit rund 14000, in dem Öberschlesischen Bergrevier 
4800, im Saarbezirk 2000 offene Wagen täglich verwendet. 
Es muss also fast die Hälfte der täglich zu gestellenden 
offenen Wagen aus dem ganzen Staatsbahnbereich nach jenen 
räumlich eng begrenzten, aber von der Mehrzahl der Entlade- 
orte weit entlegenen Bezirken zugeführt werden. Verschie- 
bungen in der Richtung des Verkehrs, Auftreten neuer Ver- 
sandorte, selbst geringfügige Störungen des Betriebs usw. 
vermehren die Schwierigkeit der rechtzeitigen Gestellung. 

Schon bei den im September zu Tage getretenen 
Schwierigkeiten in der Wagengestellung wurden seitens der 
Eisenbahnverwaltung alle zur Verhütung oder wenigstens 
Linderung eines Wagenmangels geeigneten Maassregeln er- 
griffen, die auch von dem gewünschten Erfolge begleitet 
waren. Bei der jetzt wieder ausserordentlich gasteigerten 
Nachfrage ist die pünktlichste Befolgung der gegebenen Vor- 
schriften aufs neue eingeschärft. Zur schleunigen Abfuhr 
der beladenen und leeren Wagen werden- erforderlichenfalls 
Sonderzüge eingelegt, der Nachtdienst auf ausgedehnten 
Strecken eingerichtet, die Wagenreparaturen beschleunigt usw. 
Auch die Sonntagsruhe hat für den Güterverkehr wesentlich 
eingeschränkt werden müssen. Ihre Einführung beruht nicht 
auf gesetzlicher Verpflichtung — nach der Gewerbeordnung 
$ 105 i. finden die Bestimmungen über die Sonntagsruhe auf 
das Verkehrsgewerbe keine Anwendung. Bei der vor zwei 
Jahren erfolgten Ausdehnung der Sonntagsruhe war von 
vornherein, wie dies seiner Zeit auch in der Mittheilung an 
den Ländtag zum Ausdruck gebracht war, damit gerechnet, 
dass zu Zeiten des stärkeren Verkehrs eine Einschränkung 
Bon. Aufhebung der Sonntagsruhe sich als nöthig' erweisen 
werde. 

Von dem sonst beliebten Mittel zur Bekämpfung des 
Wagenmangels, das z. Zt. von anderen Eisenbahnverwaltungen 
noch zur Anwendung gebracht werden wird — der Kürzung 
der Ladefristen —, ist seit dem Jahre 1889/90 von der Staats- 
Eisenbahnverwaltung kein Gebrauch mehr gemacht worden. 
Sie hegt auch jetzt die bestimmte Hoffnung, hierzu nicht durch 
die Gewalt der Verhältnisss genöthigt zu werden; sie glaubt 
aber auch, auf die thatkräftige Unterstützung der Betheiligten 
— möglichst schnelle Be- und Entladung der Wagen, recht- 
zeitige, dem wirklichen Bedarf entsprechende Bestellung und 
thunlichste Ausnutzung des Ladegewichts — rechnen zu dürfen. 

Eine nachdrückliche und erfolgreiche Ueberwachung des 
Wagenverkehrs und der Durchführung der zur Beschleunigung 
des Wagenumlaufs getroffenen Maassregeln ist durch die neue 
Verwaltungsordnung im weitesten Umfange gesichert. Die 
Betriebs-, orkahres Maschineninspektoren sind mit den Ver- 
hältnissen ihrer engeren Bezirke auf das genaueste vertraut 
und in derLage, rasch Abhilfe bei vorkommenden Missständen 
zu Schaffen. ie in ihrer Zahl vermehrten, nunmehr mit der 
unmittelbaren Betriebsleitung betrauten Direktionen können 
zur Erzielung eines raschen Wagenumlaufs das zweckdienlich 
Erscheinende ohne weiteres selbständig anordnen und ins 
Werk. setzen. Abgesehen von der Vermehrung der Zahl der 
Wagenbüreaus als Folge der Vermehrung der Direktionen, ist 
an der Vertheilung der Güterwagen auf die verschiedenen 
Gruppen-Versandbezirke durch dıe neue Verwaltungsordnung 
nichts geändert. Aus genau abgegrenzten Gebieten kehren 
alle entbehrlichen offenen, zum Kohlen- und Koksversand 
Blenster Wagen sofort nach der Entladung, ohne Verfügung 
es Wagenbüreaus abzuwarten, nach dem Öberschlesischen, 
dem Ruhr- bezw. Saarbezirk zurück. Das Wagenhüreau zu 
Kattowitz und Saarbrücken, das Wagenamt zu Essen be- 
in demselben Umfange und mit denselben 
Befugnissen wie bisher die Vertheilung der im Bezirk vor- 
und der zurückkehrenden leeren Wagen auf 
In den mittleren Bezirken 

die Wagenvertheilung der Direktion Magdeburg 
An der Aufgabe und an den Befugnissen des dieser 


niehts geändert. Es hat die Aufgabe, zwischen dem- Bedart 


' und dem Ueberschuss der verschiedenen Direktionsbezirke den 


Ausgleich herbeizuführen, 
einzelnen Direktionen 
Wagen auf 


während die Wagenbüreans der 
die Vertheilung der erforderlichen 
die verschiedenen Stationen des Bezirks vorzu- 


Um wenigstens ein annäherndes Bild zu gewinnen, welche | nehmen haben. - 


Aufgabe der Eisenbahnverwaltung hierbei gestellt ist, ver-- 


Die grosse Bedeutung einer pünktlichen und schnellen 


gegenwärtige man sich nur, dass im Bereich der Preussischen | Versorgung der Verladestellen mit leeren Wagen wird im: 


= WW 


allen Kreisen der Staats- Eisenbahnverwaltung vollauf ge- 
würdigt. Bei der so oft erprobten Pflichttreue und dem 
Diensteifer aller betheiligten Beamten darf eine baldige 
PR uuE in der Gestellung der verlangten Wagen erwartet 
werden. 


Betriebsergebnisse der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen im Jahre 1893. 
(Schluss aus Nr. 82.) 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Seit der Einführung des „Zonentarifs“ ist dieser Verkehr 
ununterbrochen in grossem Maasse gewachsen. Zur Illustra- 
tion dieser Behauptung wollen wir das Anwachsen des Por- 
sonenverkehrs und dessen Einnahmen in einer Tabelle dar- 


pro Bahnkilometer von 2085 auf 2814 fl., d. i. um 779 fl. = 38% 
stieg. — Dieses ausserordentlich günstige Ergebniss ist nahezu 
ausschliesslich der Wirkung des Zonentarifs zuzuschreiben 
und beweist, dass sich derselbe in Ungarn bewährt. Nichts- 
destoweniger wurden einzelne, unwesentliche Modifikationen 
desselben angeordnet, deren Zweck es war, gewisse Unregel- 
mässigkeiten auszugleichen. 

Den durch die Reisenden zurückgelegten Weg betreffend 
ist zu konstatiren, dass im Jahre 1893 die Anzahl der Per- 
sonenzugkilometer bei sämmtlichen Personen befördernden 
Zügen zugenommen hat, und zwar in der I. Klasse gegen 1892 
+ 2922507 km = 10,6 2, in der II. Klasse + 98284359 km 
= 131% in der III. Klasse + 91059481 km 10,8 9, ZUu- 
sammen + 122 266 347 km = 11,1 ®. 

Der von einem Reisenden zurückgelegte Weg stieg bei 
diesen Zügen in der I. Klasse von 82 km auf 91 km = + 10,97 9, 
in der II. Klasse von 58 km auf 54 km = + 1,88 8, in der 


stellen: III. Klasse war keine Veränderung zu bemerken. 
Verkehr. Die reine Einnahme (ohne Steuer und Stempel) betrug 
im Jahre 1893 17 607 560 fl. gegen 1892 = + 1138672 1. = 6,9 ®. 
| | Anzahl | Meh Mehr pro Bahnkilo- Die Einnahmen nach Wagenklassen erhöhten sich bei den 
Durch- | der 2 meter Eilzügen in der I. Klasse um 41740 fl. = 6,4 $, in der II. Klasse 
BoRnitt=shatorsl TE er um 295723 . = 10,22, in der III. Klasse um 610 fl. = 8,3 ®; 
Tahr liche derten | gegen | gegen 'oegen das gegen das | zusammen um 338073 fl. = 9,5 %; bei den Personenzügen in 
adT | Bahn- | Per- das das Vorjahr | Jahr 1888 | der I. Klasse um 35000 fl. = 6,1 8, in der II. Klasse um 
länge | sonen | Vor- sh RE KNEE 222596 A. = 5,9 %, in der III. Klasse um 543 063 fl. = 6,3 !, zu- 
in Tau- jahr 1888 Per- Per- sammen um 800659 fl. = 62 #. 
km senden Q Q sonen | y| sonen |) Die Personeneinnahmen waren am stärksten im Monat 
August 1892 mit 1815737 fl. und August 1893 mit 1906 685 Hl., 
1888 7010 9100| — AR _ ||... |_ | am schwächsten im Monat Januar 1892 mit 1027492 fl. und 
1839 | 7276 | 13161 | 44 44 502 |s9| 509 | gg | Janmar 2803 mit 989640 A. 
1890 7 365 21 788 66 139 1150 |64; 11652 127 | 8. Rechnungsmängel. 
1891 7445 26.008 20 185 533 |18 2185 167 Infolge der Erweiterung des Staatsbahnnetzes und der 
1892 | 7583 28871 11 217 317 | 9| 2502 192 | stetigen Entwickelung des Verkehrs hatten die unter F. er- 
1893 7.592 31 504 9 245 340 | 9): 2842 118 | wähnten Ausgaben eine sehr bedeutende Höhe erreicht, so 
i dass die. Mittheilung derselben ein ganz interessantes Bild 
Einnahmen. zeigt. Wir wollen deshalb in einer Tabelle die unter den 
if ; 5 M n I a ehr obenerwähnten Titeln ausgezahlten Summen, wie auch gleich- 
SAL aha gar zeitig die Höhe der Einnahmen und des Verkehrs nach- 
Brutto- Han Er; F m % weisen: 
ein- ‚egen egen egen egen = 
Jahr nahme ic nn Sets at: ee En ahr Ausbezahlte Summen 
Vorjahr 1888 meter | Vorjahr| 1888 : ae 
A. Ale 4. A. A Fire Gulden | Mark | Francs in Gulden 
1888 |14199600, — — 2095 _ - | 
1889 15119900... 920.300 | 920300 | 2.078 43 43 a) Ä 
1890 17052900 1933000 | 2853300 | 2310 | 232 275 „| Verlust,Ab-[ | 1891 83144 1 5 83 144 
1891 |18739 600 | 1686700 | 4540000 | 2517 207 482 5 | gänge und ) 1892 108861 Er m 108 861 
1892 |19862700 | 1123100 | 5663100 |, 2619 102 584 ©) Beschädi- | | 1898 212881 — —. 212881 
1898 21 364300 | 1501600 | 7164700 | 2814 15 | 779 3 gungen | | 
Zur Erläuterung obiger Daten wollen wir erwähnen, ®% Tiersdit 1891 204 908 1087 8.464 209 516 
dass dieselben auch die Ziffern der seit 1888 verstaatlichten | @ u Sehr .) 1892 98710 | 14940 | 7115 110 719 
Bahnen enthalten. Das Jahr 1888 wurde deshalb als Aus- \ konzena 18957 146.463 | 6212 2718 | 151 343 


gangspunkt der anzustellenden Vergleiche angenommen, weil 


in diesem Jahre der alte Personentarif auf sämmtlichen Eisen- | 


bahnen angewendet war. 

In den ausgewiesenen (Brutto-) Einnahmen sind auch 
die Transportsteuer und Stempelgebühren enthalten. Aus 
diesen Daten ist ersichtlich, dass die Anzahl der Reisenden 
von 9140100 im Jahre 1888 auf 31504500 im Jahre 1893, d. h. 
um 92364400 Reisende = 245 % gestiegen ist; die Bruttoein- 
nahme hat sich von 14199600 fl. auf 21364300 fl., d.h. um 
7164700 f. = 51 $ erhöht; die durchschnittlich pro Bahnkilo- 
meter beförderte Anzahl der Personen erhöhte sich von 1306 
auf 4148, d.i. um 2842 = 218 2, indess die Bruttosinnahme 


Die im Jahre 1893 für Ersätze ausbezahlte höhere Summe 
findet zum Theil darin ihre Begründung, dass zu Ende des 
Jahres 1892 und zu Beginn des Jahres 1893 bedeutende Ver- 
kehrsstörungen eintraten, hauptsächlich aber darin, dass im 
Jahre 1898 das neue — die Eisenbahnen schwer belastende — 
Betriebsreglement in Geltung trat. 


9. Gesammteinnahme,. 

Die Gesammteinnahmen der Ungarischen Staatsbahnen 
wollen wir der leichteren Uebersichtlichkeit halber abge- 
rundet in einer Tabelle zusammenstellen und die Daten des 
Jahres 1893 mit denen des Jahres 1892 vergleichen. 


| im Ver- | 
Unga- | Arad- Inelıre s | pro 1000 
Tiache Temes- zu- daher | ei; pro Bahnkilometer are dir Bruttotonnen- 
Einnahme Staats- | värer |sammen 1893: | ' Gel kilometer 
aus der | bahnen | Bahn 1898 | 1gägen | sammt- Br: 4 
Beförderung ö das ein- ae Bo | ahen 
von Kir Vorjahr | nahmen | 1892 | 1898 1898 1892| 1893 3 & | 1892 | 1893 1893 
I 200 - | 
1892| 1893 = 
fl. FAR. Be Re Al fl. # g fl. fl. fl. kr.|,ke. | kr. | kr. kr. kr 
| | | | 1 . 
Personen b .116826450 142438 16 468 88817 607 560/+ 1 138 672) 22,2 21,711 684,82 1 776,89 + 92,07, 42,6 41,4— 1,2| 526,8) 480,2]— 46,1 
Militär. . 710 387 6126| 716513) 819775 103262) 1,0, 10) 73,30 82,734 9481 1,8) 1,9)# 0,11 22,9 22,4d— 0, 
Gepäck . . .| 721678 10109) 731787 736929 + 5142| 1,0 09) 74,84] 74,3% 0,49) 19 17—0%2 23,4 20,1 3,3 
Eilgut : 1 565 662 8458| 1569 115 1986 663)-- 417547) 2,1) 2,5] 160,53 200,49, + 89,96 4,1] 4,7+0,6| 50.1 54.2) 4,1 
Güter . . . .52488797| 206901152695698157 454 121)--4758 423 71,1| 70,716:890,93|5 798,08 -+ 407,15 136,3|135,2— 1,1/1683,9 1 567,0) — 116,9 
Verschiedenem‘| 1908726|— 6425| 1:902801| 2620 608+ 718307 8,6 3,21 10461 264,46)- 69,85 4,91 6,214 1,8) 60,8 71,5-+_10,7 
zusammen |73 721700) 36260274084 30281-225656 + 7 141355 100 |100 |7'579;08|8 197,02,-617,97|191,6|191,1 — 0512 367,4 2 215,4| — 152,0 


Nach diesen Daten zeigen die Gesammteinnahmen des 
Jahres 1893 gegen das Jahr 1892 eine Zunahme von 7141 354 fl. 
— 9,6 2, welcher Umstand um so erfreulicher ist, als zu Beginn 
des Jahres 1893 zufolge der grossen und langandauernden Ver- 
kehrshindernisse der Verkehr auf mehreren Linien des Netzes 
wiederholt eingestellt war, ausserdem auch noch die — aller- 
dings nur sporadisch — aufgetretenen Cholerafälle auf. die 
Entwickelung des Verkehrs lähmend wirkten. 


10. Ausgaben. 


Die Ausgaben der Ungarischen Staatsbahnen betrugen 
im Jahre 1893: 46 308 184 fl. (gegen 41578718 fl. in 1892), stiegen 
somit gegen das Vorjahr um 4729466 fl. = 11,37 $. j 

Die Erhöhung der Ausgaben findet ihre Erklärung in 
der Zunahme des Verkehrs und der Ausdehnung der Linien. 

Der Betriebskoeffizient betrug im Jahre 1892: 56,12 4, im 
Jahre 1893: 57,01 2. Lässt man die zu den eigentlichen Be- 
triebsauslagen nicht gehörenden Beträge ausser: Acht, so be- 
ziffert sich der Betriebskoeffizient 1892 auf 54,80 $ und 1893 
auf 55,35 %, derselbe steigerte sich somit im Jahre 1893. gegen 
das Vorjahr um 0,55 2. 

Die Art des Verkehrs und die Leistung der einzelnen 
Züge soll untenstehende Tabelle erweisen. 


Pr a 1892 1893 
er Ne Zugkilometer 
Eil- und Personenzüge . . . 14 834 236 16 061 750 
gemischten und Omnibuszüg 7 754 254 8.013.604 
Militär- und Lastzüge . - 15 920 388 18 416 332 
Regiezüge . rate kafe 667 525 587241 
zusammen 39 176 403 43 078.927 
n 1 1892 | 1893 
ist 
Da one Lokomotivkilometer 
Vorspann- und Nachschubma- 
SChinen alas. Sa 905 640 1 064 418 
Hilfs- und anderen leeren Ma- 
SCHADEN U En Er 1 991 877 2 550 900 
ungeheizten Maschinen. . . „| 806281 822 800 
zusammen 3 703 748 4438118 
"1 A s £ | 1802 1898 
en der 
ie Achskilometer 
Personen- und Postwagen. 390 535 764 419 751 718 
Güter- und Gepäckwagen . h 1330135090 | 1424298 562 
zusammen 1 720 670 854 1 844 050 280 
ei a 1892 | 1893 
eistungen der —- 
Vo Bruttotonnenkilometer 
I 
Eil- und Personenzüge . . . . | 1966442040 | 2231572486 
emischten und Omnibuszüge . 1012380 392 1.049 181 818 
üter- und Militärzüge . 6 428183 771 7 412 699 223 
zusammen 9407006 203 | 10 693 453 527 
11. Zugförderungs- und Werkstättendienst. 
Die durchschnittliche Belastung der Züge betrug: 
1892 1893 
bei den Eilzügen . 108,4 t 114,1 t 
else wPerson&nzügen, ;. ve. mm L. ade, 142,7 , 149,3 „ 
» »  Omnibus- und gemischten Zügen . 130,6 „ om 
„ Last- und Militärzügen . e 403,8 „ 402,5 n 
BE HNogIezügen ze 2 257,5» 241,1 „ 
durchschnittlich 2442 t 251,5 t 


Das Verhältniss zwischen der Netto- und der Bruttobe- 
lastung war im Jahre 1893: 34,3 % gegen 33,4 $ im Jahre 1892. 

Der Werth des gesammten Heizmaterials, bei Berück- 
sichtigung des Beladens der Tender und der Maschinen und 
der für Brennmaterialersparnisse ausgezahlten Prämien hat im 
Jahre 1893 zusammen 4169329 fl. betragen, d. h. 


1392 1893 
pro Zugkilometer 9,096 kr. 9,678 kr 
„ Lokomotivkilometer 7.413005 7,874 
„  Achskilometer . 0,2074 0,226 
„ 1000 Bruttotkm 37,200, 83,480 ,„ 


Die Ausgaben des Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienstes waren folgende: { Ihe 


pro 
ED EG ENDE | pro Bahn- ER ERS 
und Werkstätten. \;]Jometer kilo- | tonnen- 
auslagen meter | kilo- 
Benen- meter 
NONKOn | arte, Tanssar ARE in- in- 
Ungarische Einheits- er re 
Staatsbahnen sätze een le 
1899 | 1898 | 192 | 1898 1892] 18931892 1893 
Br, A. ER AFBITE PH 
Central- | | 
auslagen 485015; 498336 49,74| 50,34 1,2| 1,2| 5,11 4,7 
Zugförde- | 
rung . . | 5862088 6729915 600,92 679,16 15,2 | 15,8| 62,1] 62,9 
Erhaltung | | ker sl) 
der Fahr- | i 
mittel. 5293 362, 6 867 501| 542,70) 693,05) 13,7 | 16,2 | 56,0) 64,3 
Gesammter | ; 
Exekutiv- | i 
dienst | 
ohne Cen- 
trale . .|11155450|13 597 4161 143,621 372.21| 28,9 32,0 |118,1|127,2 
Mit Cen- | | h A 
trale .. .|11 640 464 14 095 7521 193,36|1 422,55) 30,1 | 33:2 ‚123,2.131,9 


An'Fahrbetriebsmittel waren Ende 1893 vorhanden: 1582 
Maschinen, 1198 Tender, 4388 Personen, Post- und Kondukteur- 
wagen, 38543 Güterwagen und 124 Schneepflüge. Der Werth 
dieser Fahrbetriebsmittel beziffert sich auf 143 709 751 fl. 


12. Trajekt- und Schiffsdienst. 


Die Kosten des Trajektdienstes haben im Jahre 1893 
27553 fl. (gegen 28298 A. im Jahre 1692) betragen, somit um 
745 fl. weniger. In 15188 (13238) Fahrten wurden 72603 (63 241) 
Wagen trajektirt mit einer Bruttolast von 875 153 (739 357) t. 
Es fallen daher auf jede Fahrt 4,73 (—) trajektirte Wagen 
und 57,62 (55,85) t Bruttolast. Es kostete eine-Fahrt 1,814 fl., 
der Transport eines Wagens 37,9 kr und die beförderte Last 
pro Bruttotonne 3,1 kr. 


Der Schiffsverkehr wurde im Berichtsjahre — gleich wie 
im Vorjahre — auf der Save zwischen Belgrad und Bosnisch- 
Räcsa und auf der Donau einerseits zwischen Vukovär und 
Ujvidek (Neusatz), andererseits zwischen Belgrad und Orsova 
fahrplanmässig aufrecht erhalten. — Bei den Fahrten nach 
Bedarf wurde der Verkehr der Schiffe erweitert, indem die- 
selben einige Male bis nach Szolnok fuhren. Während der 
Zeit des regen Getreideverkehrs beförderten die Schiffe 1009 
Wagenladungen Getreide nach Budapest und verfrachteten 
624 Wagenladungen Salz nach den Stationen der unteren Donau. 


Der Fahrpark bestand im Jahre 1893 aus: 138 Dampf- 
schiffen, 1 Baggerschiff, 37 Schleppern aus Eisen, 3 Schweine: 
 schitien, 15 Stationsschifften aus Eisen, 11 Stations- 
schiffen aus Holz und mehreren Kähnen. 


j 


Die Leistung des Schiffsparkes war: 


Gegen m 


1892 1893 | 1892 
Fein 
Fahrten der Dampfer . . . . 2568 2492| — 76 
Zurückgelegter Weg der Dam- 
pfer (beladen) . . . . km| 216511| 233198| + 16867 
Zurückgelegter Weg der Dam- 
pferilleer) . . „.. Am km 13 381 Tibzalı 5 809 
Gewicht der Ladung auf den 3 
Sehsttense Uanb. et, 10 608 18048 | + 2 440 
Gewicht der Ladung auf den INETBEE Bat 
: Schleppern. . . . . .. t| 156120] 166797| --., 10677 
Gesammte Tonnenkilometer .)20115423|18477846 -+ 1638077 
Es wurdeninsgesammt 
befördert: 
BETBONEN ı.:s vun, ei sy wi E 145 521 166581 | +... 20.060 
Güker! unem + are 50 0 106.788,1 170845 7 ar 
Beladene Wagen (lebende re 
Sehmweine). „ ... „cur m 1051 1196| + -.. 145 


Die Kosten des Schifffahrtsdienstes beliefen sich hierbei 


auf 321069 fl. (gegen 311623 A. in 1892) = ‘+ 8%, :indess der 
Verkehr um 8—14,5 9 zugenommen hat... cu au. 


L 
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„13. Materialdienst. 


Die Ausgaben dieses) Dienstzweiges- betragen im Jahre 
’ 1893 1892 
Centraldienst 349185 fl. 339510 fl. (+ 10818 fl.) 
Aussendienst . 281 348 „ 270640 „ (+ 11620 . ) 
Zusammen 630533 fl. 610150 fl. (+ 22438 fl.) 
Die: 22438 fl. betragende nanehe findet ihre Be- 
gründung in der erhöhten Thätigkeit der Werkstätten, was 
naturgemäss eine erhöhte Inanspruchnahme der Depots zur 
Folge hatte. 


14. Verschiedene nicht eigentliche Betriebs.- 
ausgaben. 

Diese Ausgaben erreichten im Jahre 1893 eine Höhe von 
1346 241 fl. (gegen das Jahr 1892 + 389713 fl.) Diese Mehraus- 
gabe findet darin ihre Begründung, dass für das Jahr 1893 
unter dem Titel .. „Amortisation des 2500000 fl. betragenden 
Baukapitals der Donau rechtsseitigen Ringbahn“ 125 000 fl., 
dass ferner der Beitrag zur neu errichteten Krankenkasse 
170451 fl, der Beitrag zum Pensionsfonds um 45234 fl. und 
schliesslich das Zirsenkonto der gemeinschaftlichen Bahnhöfe 
um 87817 fl: höher war gegen das Jahr 1892; schliesslich wurde 
auch als Entschädigung für bei Unfällen erlittene Beschädi- 
gungen 28986 fl. mehr ausgezahlt als im Vorjahre. 


15. Rentabilität. 


Der Betriebsüberschuss im Jahre 1893 bezifferte sich auf 
34917473 fl. (gegen 32505584 fl. im Jahre 1892), erhöhte sich 
somit um 2411889 fl. = 7,2 %.. — Nachdem nun das wirkliche 
Anlagekapital 731660512 fl., das nominelle aber 872125728 fl. 
beträgt, so entspricht der oben ausgewiesene Betriebsüberschuss 
einer Verzinsung desselben von 4,77 bezw. 4,00 % (gegen 4,50 9 
bezw. 3,76 $ im Jahre 1892). 


Kurze Bezeichnung der Fahrtrichtung. 


Der in Nr.82 S. 735 d. Ztg. von Herrn Schwedler, König- 
lichen Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor in Berlin, im An- 
schluss an einen von Herrn Friedrich in Nr. 79 S. 707 d. Ztg. 


geschriebenen Aufsatz gemachten Mittheilung über die Be 
zeichnung der Geleise im Gebiet der Preussischen Staatsbahn- | 


verwaltung wird beigefügt, dass nach den seit 1. April 1893 
gültigen Fahrdienstvorschriften auch bei den Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen die Einrichtung be- 


steht, wonach die Bezeichnung der beiden Geleise der doppel- 


geleisigen Bahnstrecken nach der Fahrtrichtung der das be- 
treffende Geleis regelmässig befahrenden Züge stattzufinden 


hat. Es ist somit z. B. zu bezeichnen das Geleis, auf welchem | 


die Züge in der Richtung von Bretten nach Stuttgart fahren: 
Geleis Bretten-Stuttgart, das Geleis, auf welchem die Züge in 


der Richtung von Stuttgart nach Bretten fahren: Geleis Stutt- | 
| Ausser diesen ordentlichen Stempelgebühren werden 
| Verzugszinsen 


gart-Bretten. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken, 
Die 12,129 km lange Strecke Löwenberg-Neudorfa.Gr. 
der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau, welche am 1. De- 
zember d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, 
ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


erlassen worden: 

Nr. 4229 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Nr. 937 Z vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- | 


tungen, betreffend die in die Vereinszeitung aufzunehmenden 
Bekanntmachungen (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Oesterreichische Staats-Eisenbahnrath und die Erhöhung 
der Gütertarife der K. K. Staatsbahnen. 


. Nach dem Statut für den Staats-Eisenbahnrath hat die 
Herbstsession desselben alljährlich in den letzten Tagen des 
Oktober stattgefunden. Die diesjährige Herbstsession dieser 
Körperschaft wird eine Verzögerung von einigen Tagen er- 
fahren, nachdem ein namhaftes Hinderniss dem Zusammen- 
tritt _ des Eisenbahnrathes im Oktober entgegensteht. Unter 
den Vorlagen, über welche der Staats-Eisenbahnrath sein Gut- 
SOHFER aban eben haben wird, befindet sich bekanntlich auch 
er neue 


ütertarif der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, | 


dessen Bedeutung: und Wichtigkeit, es erfordern, : dass, den 
Mitgliedern der Korporation eine entsprechende Zeit zum 
Studium der Vorlage gewährt werde. Nachdem nun in der 
Drucklegung des Tarifes eine Verzögerung eingetreten ist, 
welche dessen Zusendung an die Mitglieder des Staats-Eisen- 
bahnrathes erst in einigen Tagen ermöglicht, so wurde die 
diesjährige Herbstsession für den 6. November anberaumt, 
während die Sitzungen des ständigen Komitees am 4. No- 
vember stattfinden werden. Diese Verzögerung wird. unter 
Einhaltung der sechswöchentlichen Publikationsfrist nicht 
verhindern, den neuen Gütertarif der Staatsbahnen mit dem 
1. Januar 1896 in Wirksamkeit zu setzen. 

Ausser den sewöhnlichen Gegenständen der Tagesord- 
nung sind in dieselbe eine ganze Menge von Anträgen bezüg- 
lich der Tarife, Fahrordnung, beschleunigte Erledigungen usw. 
aufgenommen worden. 


Der Wagenmangel bei den Eisenbahnen. 


Ueber die Ursachen des alljährlich im Herbst wieder- 
kehrenden Wagenmangels ist jüngstens in mehreren Fach- 
schriften erschöpfend geschrieben. worden. Aus diesen Dar- 
legungen geht hervor, dass nicht der zu geringe Vorrath 
an Fahrbetriebsmitteln, sondern lediglich die mangelhafte 
Ausnutzung derselben eine Wagennoth hervorruft. Wenn 
aber die bisher in betreff einer rationellen Wagenausnutzung 
an die Exekutivorgane erlassenen Vorschriften dennoch nicht 
geeignet waren, die Uebelstände aus dem Wege zu schaften, 
so sind gewisse regulativmässige Beschränkungen daran 
schuld, welche bezüglich der leer zurückgehenden Wagen noch 
bestehen. Dem Uebelstande reiht sich aber ein Hinderniss in 
der raschen Cirkulation der Wagen an. Es ist dies der Ver- 
kehr mit den Lokalbahnen und die hierfür bestehenden 
Uebergangsfristen. Der Uebergang eines Wagens von 
der Hauptlinie auf die Vizinalbahn bewirkt eine zweitägige 
Uebergangsfrist, eine zweitägige Expeditionsfrist und in Mi- 
nimum eine zweitägige Lautffrist. Diese Fristen für die Hin- 
und Rücktour haben einen Zeitverlust von 6 Tagen zur Folge, 
gegen welchen der Absender absolut nicht reklamiren kann. 
Nach dieser Richtung hin dürfte es angebracht sein, das 
Wagenregulativ abzuändern 


Die nachträgliche Steuerbemessung der Lemberg- 
Czernowitzer Bahn. 


Hierüber hat diese Gesellschaft folgende Kundmachung 
veröffentlicht: 

„Der K. K. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft wurde in ganz unerwarteter Weise in einem ihr 
vom K. K. Central-Taxamte zugekommenen Zahlungsauftrage 
für die im Jahre 1868 für den Bau der Rumänischen Linien 
emittirten Prioritätsobligationen und Aktien in der Höhe yon 
zusammen 28448200 fl. eine Stempelgebühr von 192500 fl., 
ferner für die von diesen Titres enttallenden Kupons eine 
solche von 225558 fl., daher zusammen 418 058 fl. yerassehtinden: 
noc 
und Steigerungsgebühren von zusammen 
541 661 fl. verlangt. Gegen diese auf die Werthe der Rumä- 


| nischen Linien Bezug habenden Vorschreibungen, die nach 
| Ansicht der Gesellschaft nicht begründet sind, wird dieselbe 


die erforderlichen Schritte unternehmen.“ 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Ingenieur Franz Rott in Wien für eine normal- oder 
schmalspurige Lokalbahn mit elektrischem Betriebe von 
der Station Rosenburg der Staatsbahnlinie Siegmunds- 
herberg - Horn - Hadersdorf durch das Kampthal nach 
Zwettl auf die Dauer von 6 Monaten; 
dem Civilingenieur Karl Biberle in Brünn für eine normal- 
spurige Lokalbahn von der Station Misslitz der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft zum 
Markte Misslitz auf die Dauer von 6 Monaten; 

c) dem Gutsbesitzer in Gleinstätten, Edmund Freiherrn 

von Wucherer, für eine normalspurige Lokalbahn von der 

Station Leibnitz der Südbahnlinie Wien-Triest zur 

Station Pölfing-Brunn der Linie Lieboch - Wies der 

Graz-Köflacher Bahn auf die Dauer eines Jahres; 

dem Fabrikanten Dr. Georg Zetter in Streschowitz bei 

Prag für eine normalspurige Lokalbahn von Franzens- 

thalnach Weimanov und von dazur Station Rad- 

nitz der Staatsbahnlinie Chrast- Radnitz auf die Dauer 
von 6 Monaten; 

e) der Internationalen Elektrizitätsgesellschaft in Wien im 
im Verein mit der Firma Lindheim & Co. in Wien für 
nachbezeichnete Kleinbahnlinien mit elektrischem Betriebe, 
und zwar: 1. für eine Abzweigung der bereits bestehenden 
elektrischen Bahnlinie beider Bahnhofsstrasse in 
Teplitz nach Schönau, 2. für eine Abzweigung 
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von der sub 1 beschriebenen Projektsliniie nach der 
Duxer Strasse, 3. von der Kreuzschänke bei 
Weisskirchlitz zum Marktplatz und . von 
Thun nach Probstau-Graupen auf die Dauer von 
6 Monaten; 

f) dem Bürgermeister in Wiener - Neustadt, Dr. Karl Haberl, 
zum Bau und Betrieb einer Lokalbahn von Wiöener- 
Neustadt auf den Schneeberg mit Abzweigung 
nach Wöllersdorf; 

g) dem Bezirksausschusse von Kamenitz a. d. Linde für eine 
schmalspurige Lokalbahn von der Station Jareschau, 
eventuell Neuhaus der Staatsbahnlinie Ober - Cerekwe- 
Wessely zum Anschluss an die Station Wobratein, 
eventuell Kladrub-Porin der Staatsbahnlinie Öber- 
Cerekwe-Tabor auf die Dauer eines Jahres. 


Die Tarifreform und die Organisation der Ungarischen 
Staatsbahnen. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister von Däniel 
gab hierüber im Finanzausschusse des Abgeordnetenhauses 
die Erklärung ab, dass er im Personentarife das Zonen- 
system in seinem Grundgedanken und in Bezug auf seinen 
Aufbau erhalten wolle, da sich dasselbe vollkommen bewährt 
und solche Ergebnisse geliefert hat, welche man früher gar 
nicht zu erhoffen gewagt hatte. Den beabsichtigten Aende- 
rungen des Personentarifes liegt ein gewisser sozialpolitischer 
Gedanke zu Grunde. 


Volksklassen das Reisen nicht erschwert werde. Bei der 
II. Klasse werden lediglich in der 13. und ]4. Zone einige Er- 
höhungen platzgreifen. Dagegen werden die Fahrpreise der 
I. Klasse eme Erhöhung erfahren, weil diejenigen Reisenden, 
die einen erhöhten Komfort beanspruchen, auch in der Lage 
sind, denselben zu bezahlen. Was die Frachtentarife 
anbelangt, so wird er keine solchen Aenderungen vorschlagen, 
welche, sei es die Industrie, sei es den Handel in irgend 
einer Weise schädigen könnten. Namentlich wird er keine 
Erhöhung der Getreidetarife eintreten lassen. Dagegen haben 
sich im Laufe der Jahre gewisse Begünstigungen und Re- 
faktien ausgebildet, welche ohne Schädigung der allgemeinen 
Interessen theilweise restringirt werden können. Die hierauf 
bezüglichen Arbeiten sind derzeit im Zuge, und hofit der Mi- 
nister, dieselben bis Ende des laufenden Jahres abzuschliessen. 
Er werde sodann nicht ermangeln, das Ergebniss derselben 
rechtzeitig zur Kenntniss der Oeffentlichkeit zu bringen. 

Bezüglich der finanziellen Lage der Staats- 
bahnen bemerkte der Minister, das Ergebniss der Staats- 
bahnen zeige, dass in den ersten 6 Monaten dieses Jahres ein 
bedeutender Ausfall und eine beträchtliche Steigerung der 
Ausgaben zu verzeichnen sei. Trotzdem werden im Endergeb- 
nisse die Einnahmen den Voranschlag für 1895 erreichen; 
dagegen werde es kaum zu vermeiden sein, dass die Aus- 
oaben den Voranschlag überschreiten. Der Verkehr der 
Staatsbahnen in Kohle und insbesondere in Stückgütern steigt 
fortwährend, so dass wir nicht fern von dem Zeitpunkte sind, 
wo das Schicksal der Einnahmen der Ungarischen Staats- 
bahnen von dem jeweiligen Ernteergebnisse unabhängig sein 
werde. 

Der Handelsminister ging sodann auf die Frage des 
Investitionsbedarfes der Staatsbahnen ein: der 
Verkehr habe riesige Dimensionen angenommen, welche unbe- 
dingt nothwendige Einrichtungen und Umgestaltungen erfor- 
dern. Wie gross der Investitionsbedarf sein wird, könne er 
noch nicht ziffermässig genau mittheilen. Sobald die ein- 
schlägigen Bedürfnisse festgestellt sind, werde er im Parla- 
mente eine in alle Details eingehende Vorlage unterbreiten, 
und zwar wird diese Vorlage die Form der Aufnahme einer 
Anleihe zur Bedeckung des Investitionsbedarfes der Staats- 
bahnen vorschlagen. 

Auf die Frage bezüglich der Organisation der 
Staatsbahnen erwiderte der Minister, dass er nicht die 
Absicht habe, die gegenwärtige Organisation wesentlich ab- 
zuändern. Er wolle lediglich die Betriebsleitungen in der 
Provinz mit grösserer Autonomie und mit einem weiterge- 
gehenden Entscheidungsrechte als bisher ausstatten, damit 
das Centrum entlastet werde. 

Auf die Anregung, die Agramer Betriebsleitung 
der Staatsbahnen aus dieser Stadt zu entfernen, erwi- 
derte der Minister, dass die Errichtung der Betriebsleitungen 
lediglich aus Rücksichten des Verkehrs erfolge. Es wäre das 
denkbar Bedauerlichste, wenn bei der Etablirung einer solchen 
Institution politische Rücksichten maassgebend oder ausschlag- 
gebend wären, und da die Betriebsleitung, welche gegenwärtig 
in Agram besteht, aus verkehrspolitischen Gründen nur dort 
am Platze ist, werde-sie der Minister nicht aus der Kroatischen 
Hauptstadt entfernen. 

Endlich: theilte ‘der Minister mit, dass: während der 
Landesausstellung'in verschiedenen Richtungen Luxuszüge 


Die III. Klasse wird von denselben in | 
keiner Weise berührt werden, damit den minderbemittelten | 


mit Pullmanwagen eingerichtet werden, und dass der- 
zeit Verhandlungen im Zuge sind, um die Fahrordnung 
des Orient-Expresszuges derart zu ändern, dass die 
Ankunftszeit desselben für Budapest eine günstigere werde. 


Nene Lokalbahnen in Ungarn. 


: Der Königlich Ungarische Handelsminister von Däniel 
hat dem Abgeordnetenhause den Bericht über die noch. der 
legislativen Genehmigung bedürfenden. Konzessionirungen 
folgender Lokalbahnen vorgelegt, und zwar: Temesvär-Mödos, 
Päncsova - Petrovoszello, Feketehegy - Palänka, Nagylomnicz- 
Tätralomnicz, Csorbatö (Zahnradbahn) und Temesvär-Buziäs. 
Ferner unterbreitete er den Bericht über die bereits vom 
Handelsministerium ertheilte Konzessionirung folgender Lokal- 
bahnen, und zwar: Garamberzeneze-Leva, Boldvavölgy (Bolva- 
thalbahn) Neograder Kommitatsbahn, Kaposvär-Fonyöd, Raab- 
Veszprim-Dombovär, Zalavölgy (Zalathal), Päpa-Csorna, Kar- 
czag-Tiszafüred, Osäkovar-Böka, Kecskemet-Fülöpszälläs, Szekes- 
fehervär (Stuhlweissenburg) -Adopyszaboles und Adonysza- 
boles-Paks, Zölyombrezö-Tiszolez und Segesvär (Schässburg) 
-Szentägota. Die einzelnen Konzessionen obiger Lokalbahnen 
wurden in dieser Zeitung theils schon besprochen, theils er- 
folgt deren Besprechung noch. 


Die Verhandlungen wegen Verstaatlichung der Südbahn. 


Ueber eine diesfällige Interpellation im obengenannten 
Ausschusse erklärte der Königlich Ungarische Handelsminister, 
die Regierung habe die Absicht, die Ungarischen Strecken der 
Südbahn-Gesellschaft in das Netz der Ungarischen Staats- 
bahnen einzubeziehen. Die einschlägigen Verhandlungen 
hätten schon vor längerer Zeit begonnen. Der Hinweis darauf 
indess, dass seither zwei Oesterreichische Ministerien einander 
abgelöst haben, genüge wohl, um zu begründen, warum diese 
Verhandlungen noch nicht abgeschlossen worden seien; die- 
selben seien jedoch keineswegs definitiv abgebrochen, Die 
Verstaatlichung der Südbahn sei nicht nur eine finanzielle 
Frage, bei der Lösung derselben müssten auch verkehrspoli- 
tische Interessen geschützt werden. Der Handelsminister hofft, 
dass der Lösung der Frage in dieser Hinsicht keine Schwierig- 
keiten entgegenstehen werden. Für alle Fälle halte er es 
jedoch für nothwendig, dass jene Landestheile, welche von 
dieser Bahn durchzogen werden, nicht in ihrer derzeitigen 
tarifarisch ungünstigen Situation verbleiben, sondern dass an- 
gestrebt werden müsse, dass diese Gegenden sowohl in Bezug 
auf den Personen-, als auch auf den Frachtenverkehr den 
übrigen Theilen des Landes, welchen die Wohlthaten des 
Tarifs der Staatsbahnen zu statten kommen, möglichst gleich- 
gestellt werden. 


Die Betriebseinnahmen der grossen Oesterreichischen 
Privatvahnen im Monat September d. J. 

Die Verkehrsentwickelung dieser Bahnen war in jenem 
Monat nicht sonderlich günstig. Mit Ausnahme der Südbahn 
waren auf allen grossen Bahnen Mindereinnahmen zu ver- 
zeichnen. Für die ersten 9 Monate ergibt sich bei den grossen 
Privatbahnen das folgende Bild: 


Januar bis September 


1895 gegen 1894 
R; 


4. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 24443 926 | — 442 885 
SERlbalıın... art. Le 32531776 | + 126 187 
Oesterreich-Ungarische Staatsbahn 18 747 304 | — 769183 
Öesterr. Nordwestbahn Littera A . 7359377 | + 96166 
Elbethalbahn . . . . ; 4572059 | — 63589 


Abfertigung vorläufig eingelagerter Frachtgüter. 
Wegen des starken Frachtenandranges in einigen Auf- 
gabestationen haben sich mehrere Bahnverwaltungen veran- 
lasst gefunden, die strenge Beobachtung der Vorschrift des 
6 Punkt 3 des Betriebsreglements (entspricht dem $ 46 des 
eutschen Vereinsreglements) ihren Organen in Erinnerung 
zu bringen. Im Falle die sofortige Beförderung von Wagen- 
ladungsgütern und deren Unterbringung in gedeckten Räum- 
lichkeiten nicht möglich ist, sind solche einverständlich mit 
dem Bigenthümer, insofern am Bahnhof hierfür offene Räume 
vorhanden sind, unter Bedachtnahme auf den gehörigen Schutz 
derselben gegen Witterungseinflüsse und anderweitiger Ein- 
griffe in Verwahrung zu nehmen. Jedoch hat der Absender 
dieses Einverständniss und die Befreiung der Bahn von der 
diesfälligen Haftung sowohl auf dem Frachtbriefe, als auf 
dessen Duplikate mit der Erklärung beizusetzen, dass tür die 
Sendung die Lieferfrist von dem Tage an zu rechnen ist, an 
welchem die Absendung thatsächlich erfolgt. Es ist daher 
der Datumstempel dieses Tages ausser dem früheren Datum- 
stempel der Aufgabe auf dem Frachtbriefe und dessen Duplikat 
aufzudrucken. a 
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Bahneröffnung. 


Die 34,83 km lange, 
Preussischen Eisenbabndirektion in Kattöowitz stehende Eisen- 
bahn Troppau-Ratibor wurde mit den 
D. Krawarn, Bolatitz, Kuchelna, Kranowitz, Studzienna 
feierlicher Weise am 20. d. Mts. dem öffentlichen Betriebe 
übergeben. (Siehe auch Nr. 71 S. 649 d. Ztg.) (Ein kurzes Stück 
dieser Bahn bei Troppau liegt auf K. K. Oesterreichischem 
Gebiet, die 
Königlich Preussischem Gebiet in der Provinz Schlesien. 
Redaktion.) 


Eröffnung bezw. Erweiterung der Betriebsbefugnisse 
von Haltestellen. 


Am 21. d. Mts. wurde die an der Lokalbahn Krasna- 
Roznau zwischen der Station Zaschau und der Haltestelle 


Zubri gelegene Personen-Haltestelle Stritesch der Kaiser | 
Erweiterung. zur | 
und Ladestelle für den beschränkten Verkehr von | 


Ferdinands-Nordbahn unter gleichzeitiger 
Halte- 
Frachtsendungen in ganzen Wagenladungen, welche tarif- 
mässig in offenen Wagen befördert werden können und einer 
Einlagerung in gedeckten Räumen nicht bedürfen, eröffnet. 


Die in der Strecke Lissa-Prag zwischen den Stationen | 
Lieben und Prag der Oesterreichischen Nordwestbahn neu er- 


richtete Haltestelle Karolinenthal wurde für den unbe- 
schränkten Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Das Bahnprojekt Karlsbad-Marienbad. 

Die Regierung hat an die Ertheilung der definitiven 
Konzession für diese Eisenbahn die Bedingung geknüpft, dass 
die Einzahlung der von den Interessenten gezeichneten Bei- 
träge nunmehr rasch vor sich gehe. Zur Entgegennahme der 
Beiträge wurde die Böhmische Landesbank bestimmt. Die 
Stadtgemeinde Karlsbad hat den ‚gezeichneten Betrag von 
100 000 Hl. bei der Böhmischen Landesbank erlegt. 


Die Forderungen der Lokomotivführer. 


In Wien fand eine von ungefähr 400 Lokomotivführern 
der Staatsbahnen besuchte Versammlung statt. Zum ersten 


Punkte der Tagesordnung: Anstrebung einer gesetzlichen Fest- | 


setzung der Dienstzeit und des Gehalts mit einem normirten 
Vorrückungsmodus, wurde eine Resolution genehmigt, welche 
dem Wunsche nach einer 8stündigen Arbeitszeit bei Schnell- 


zügen, nach einer 10stündigen bei den anderen Zügen, nach | 


einem Anfangsgehalte von 600 fl. mit einer triennienweisen 
Vorrückung um je 100 fl. bis zum Höchstgehalte von 1200 fl. 
Ausdruck gibt. Sodann wurde der die Einführung eines Pau- 
schalsystems von 60 fl für Lokomotivführer und 40 fl. für 
Heizer befürwortende Antrag angenommen und weiter be- 
schlossen, eventuell den prozessualen Weg zu betreten, um die 
Fahrbegünstigung in der Il. Wagenklasse bei Dienstreisen zu 
erringen. 


randums der Generaldirektion der Staatsbahnen, der Regie- 
rung und dem Abgeordnetenhause zu unterbreiten und in das 
Memorandum die Forderung aufzunehmen, dass die Loko- 
motivführer zu Beamten ernannt werden mögen, und dass ihnen 
ein jährlicher Urlaub von 14 Tagen bewilligt werden möge. 
Ferner sei jährlich ein Lokomotivführer - Kongress einzube- 


ter V lt ' Königlich | 
a aniplich | Mit Rücksicht darauf, als der Kläger gelernter Schlosser war, 


sämmtlichen übrigen genannten Stationen auf | 
Die | 


Endlich wurde der Beschluss gefasst, die in der | 
Versammlung geäusserten Wünsche in Form eines Memo- | 


j 


Stationen | 
in | 


rufen. Bezüglich der Organisation einigte sich die Versamm- | 


lung, in allen Heizhäusern eigene Klubs und in Wien einen 
Centralklub zu gründen. Die Durchführung der gefassten Be- 
schlüsse wurde einem Aktionskomitee übertragen. In die 
Versammlung hatten 53 Provinzstationen 110 Delegirte, welche 
1820 Lokomotivführer vertraten, entsendet. 


Eine Entscheidung über die Arbeitsunfähigkeit verunglückter 
Eisenbahnbediensteter (Schiedsspruch). 

bei der Staatseisenbahn-Gesellschaft beschäftigter 
wurde auf dem Rangirbahnhof zu Bubna, während 

Beschäftigung oblag. so schwer verletzt, dass ihm 


Ein 
Schlosser 
er seiner 
ein Fuss 
Nach beendigtem Heilverfahren wurde ihm von der beruts- 
genossenschaftlichen Unfallversicherungs-Anstalt der Oester- 
reichischen Eisenbahnen im Sinne des Gesetzes, betreffend die 
Unfallversicherung der Arbeiter, von seinem erhobenen Jahres- 


verdienste von 689,73 fl. eine 45 % Rente monatlich auf Lebens- | 


dauer zuerkannt mit der Motivirung, dass er nicht als gänzlich 
SUR angesehen werden könne, in welchem Falle ihm 
im Grunde di 


werden müssen. Der Verunglückte erhob nun die Klage gegen 


oberhalb des Fussgelenks amputirt werden musste. | 


eses Gesetzes eine 60 % Rente hätte zuerkannt 


die Unfallversicherungs-Anstalt der Oesterreichischen Eisen- | 


at bei dem Schiedsgerichte auf Erhöhung der Rente 
auf 60 2. 

Nachdem das ärztliche Gutachten dahin lautete, dass 
seine ie um 75% vermindert worden ist, wurde 
die öffentliche Verhandlung angeordnet, bei welcher der Klage- 
anwalt die Ansicht vertrat, dass es nicht Sache der Aerzte ist, 


über das Maass der Erwerbsunfähigkeit zu entscheiden, son- 
dern dass dies der richterlichen Judikatur vorbehalten ist. 


müsse seine Erwerbsunfähigkeit als eine totale angesehen 
werden. 

Das Schiedsgericht erhöhte die Rente auf 50 $ und  ver- 
urtheilte die geklagte Unfallversicherungs-Anstalt zum Ersatze 
der Hälfte der Kosten mit der Motivirung, dass allerdings das 
Gutachten der Sachverständigen nicht allein zur Beurtheilung 
des Maasses der Erwerbsfähigkeit des Klägers 'maassgebend 
ist, vielmehr aus den speziellen Umständen des Falles eine 
höhere, im gegenwärtigen Falle 80 % Erwerbsunfähigkeit an- 
genommen werden muss. („N. F. Pr.“ Oktober 1895.) 


Börsenbericht und Kursenotiz. 

Das Goldagio ist ganz geschwunden; offiziell ist dasselbe 
bezüglich der in Silber geleisteten Zollzahlungen mit 195 5 
notirt, welcher Kurs unter der gesetzlichen Relation steht. 
Dieser höchst erfreuliche Umstand ist auf die Kaufordres des 
Auslands für Oesterreichische Effekten, insbesondere der 
Staatsbahnaktien (395,75) zurückzuführen. Auch die Reformen 
in der Türkei haben günstig gewirkt, ebenso die Wiederzu- 
lassung des Transports Serbischer Schweine nach Ungarn. 
Dagegen übten die schwächeren Septembereinnahmen der 
Bahnen und die durch das Schwinden des Goldagios erhöhten 
Braunkohlenpreise einen deprimirenden Einfluss. Die Aktien 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn' (3495), Nordwestbahn (266,50), 
klbethalbahn (280,25), Südbahn (112), Buschtehrader Bahn Lit- 
tera A (1450) und Kaschau-Oderberger Bahn (198,50) verfolgten 
eine weichende Richtung. Dagegen erfuhren die Aktien der 
Aussig-Teplitzer Bahn (1730), Böhmischen Nordbahn (284), Böh- 
mischen Westbahn (417), Lemberg-ÜOzernowitzer Bahn (310), 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn (219) und Ungarisch-Gali- 
zischen Bahn (207,75) eine kleine Kursaufbesserung. Gesucht 
waren noch die Aktien der Prag-Duxer Bahn (106), weil die 
Verhandlungen über die Umwandelung ihrer Prioritätsaktien 


| (149,25) mit der Regierung einen Erfolg versprechen. 


Aus der Schweiz. 
Arth-Rigibahn. 

auf dem Rigi war in diesem Sommer 
ausserordentlich lebhaft. Die Mehreinnahmen dieses Sommers 
sollen sich auf 30000 Frcs. belaufen. Seit dem Bestande der 
Arth-Rigibahn weisen nur 2 Jahre so grosse Einnahmen auf, 
nämlich 1893 und 1885. Zieht man die infolge der Verwal- 
tungsreform gemachten Betriebsersparnisse in Betracht, so 
kann man auf einen um rund 45000 F'rcs. höheren Reingewinn 
rechnen als letztes Jahr. 


Der Verkehr 


Zollbefreiung für Eisenbahnschienen. 


In Ausführung des bezüglichen Bundesbeschlusses vom 
8. Juni d. J. hat der Bundesrath ein Reglement erlassen. Die 
Zollbefreiung gilt für die Anlage neuer Linien einschliesslich 
Bahnhöfe und für Anlage von Doppelgeleisen, wobei jedoch 
damit verbundene Bahnhoferweiterungen nieht in Betracht 
kommen. Die betreffenden Eingaben sind bei der Zolldirek- 
tion des Kreises, wo die Verzollung erfolgte, zu machen, über 
den Transport ist von der betreffenden Eisenbahnverwaltung 
ein Zeugniss beizulegen. Die ne der Gesuche, steht der 
Ober-Zolldirektion zu, welche die Rückvergütung verfügt. 


Bundesgesetz über das Stimmrecht der Eisenbahn- 
aktionäre. 


Am 15. d. Mts. lief die Referendumsfrist über dieses von 
den Eidgenössischen Räthen im letzten Sommer angenommeue 
Gesetz unbenutzt ab. Der Bundesrath wird‘ daher in der 
nächsten Zeit über den’ Zeitpunkt des Inkrafttretens zu be- 
schliessen haben. 


Projekt einer Engadin-Orientbahn. 


Schon vor einigen Jahren tauchte ein solches die Ver- 
kehrsinteressen des Kantons Graubünden am besten befrie- 
digendes Projekt auf. ‘Es gelang aber nicht, dasselbe zu 
finanziren und so wurde: es aufgegeben. Dem neuen Verwal- 
tungsrath - Präsidenten der Nordostbahn: ist es nun vorbe- 
halten geblieben, mit einem weiteren derartigen Projekte her- 
vorzutreten. 

Als vor etwa einem halben Jahre die Rhätische Bahn 
ihre Öbligationsanleihen zur Zeichnung auflegte und die 
Strecke Landquart- Chur =-Thusis bereits im Bau war, trat 
Präsident A. Guyer-Zeller mit seinem Projekt hervor. Das- 
selbe betrifft eine normalspurige Albula-Ofenbergbahn „Chur- 
Thusis - Bergün - Bevars - Zernetz- Mals“. Der Anschluss einer 
Vintschgauer Bahn in Mals ist dabei vorausgesetzt, daher 
der Name Orientbahn.‘ Zur Einführung der Linie ins En- 
gadin wäre ein 10 km langer Tunnel zwischen Bergün und 


— 7566 — 


Bevers erforderlich. Ein Tunnel gleicher Länge ist für ‘den 
Ofenberg vorgesehen. Die Kosten sind annähernd auf 
75 Millionen Francs angesetzt. Die Maximalsteigung soll 
25 %/o nicht übersteigen und der Minimalradius ist zu 250 m 
angenommen. Herr Guyer- Zeller schlug nun der Rhätischen 
Bahn vor, den Bau von Landquart-Chur- Thusis zu unter- 
lassen, hingegen Davos - Filisur zu bauen. Er wolle dann den 
Bau des Theilstückes Chur- Filisur seines Projektes an die 
Hand nehmen. Es ist begreiflich, dass die Bündner, um keine 
Enttäuschungen erfahren zu müssen, Garantien. verlangten. 
Dieselben ‘konnten aber von Guyer-Zeller nicht geleistet werden 
und deshalb wurden diese Vorschläge hinfällig. 

Guyer-Zeller liess aber die Sache nicht auf sich beruhen, 
sondern organisirte eine Kommission von Interessenten aus 
Oesterreich und der Schweiz. “Auf seinen Antrag hat über- 
dies die Nordostbahn einen Kredit von 50000 Frces. zur Aus- 
arbeitung eines Projektes bewilligt. 

Die genannte Kommission kam am 26. September d. J. 
in Chur zusammen, um eine seither auch stattgehabte Bege- 
hung der Trasse zu besprechen. An dieser Sitzung nahmen 
theil Guyer-Zeller, Nordostbahndirektor Birchmeier, Nordost- 
bahndirektor .Brack, Dr. Baumann, Direktor der Vereinigten 
Schweizerbahnen, Ingenieur Wildberger von Chur, Regie- 
rungsrath Peterelli und Oberingenieur Gilly als Vertreter des 
Kantons Graubünden, Oberingenieur Riehl als Vertreter ‘der 
Städte Bozen und Meran, Dr. Hilty als Protokollführer. 
Guyer-Zeller entwickelte die Marschroute: Freitag bis Tiefen- 


kastells, Sonnabend bis St. Moritz, Sonntag Abend Haupt- 
sitzung in St. Moritz im Hotel Kulm, Montag Reise bis 


St. Maria, Dienstag Ueberschreitung der Grenze. Ausserdem 
gab Regierungsrath Peterelli die Erklärung ab, dass die 
Kantonregierung mit dem Projekte in thesi sehr einverstanden 
sei, weil es eine mitten durch das Land führende Bahn be- 
treffe. Werde einmal zur Ausführung geschritten, so werde 
der Kanton wohl auch das Seinige thun. 

Oberingenieur Riehl gab die Erklärung ab, dass Oester- 
reichischerseits die Schweizer Zufahrtslinie lebhaft unterstützt 
werde und dies um so mehr, da jetzt der Bau der Vintsch- 
gauer Bahn gesichert sei. 


NCSEEER 


1. Eröfinungen von Stationen, 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Am 
1. November d.J. wird die an der Bahn- 
strecke Halle-Erfurt zwischen den Sta- 
tionen Stadtsulza und Apolda neu er- 
richtete Haltestelle Niedertrebra 


vorläufig für den Personen- und Reise- Muttern; 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Derselbe findet Anwendung: 

1. auffolgende Gegenstände des Spezial- 
tarifs I des Deutschen Gütertarifs: 
Anker, Schiffsketten, Schiffgrippen, 
Drahtseile, Nieten, Nägel, Schrauben 
und Unterlagsscheiben zu Schrauben, 


2, auf Eisen und Stahl, wie im Spezial- 
tarif II des Deutschen Gütertarifs 


Zur Orientirung der Kommissionsmitglieder war die 
Trasse -der Bahn von Ingenieur Wildberger durch Fähnchen 
markirt worden. Im Laufe der Reise ergänzte sich die 
Oesterreichische Deputation noch durch Dr. Christomanns 
von Meran, Direktor Schmid von Trafoi und Postdirektor 
Alach von Meran. In Mals wurden die Herren durch Staats- 
ingenieur Ritter von Chaver, Ingenieur Gieinky und von Inge- 
nieur Muhleisen, Konzessionär der Vintschgauer Linie, offiziell 
empfangen. 

Die Bereisung ist nun beendigt und es wird sich nun 
zeigen, ob eine Finanzirung des Unternehmens möglich ist. 
Käme eine solche zustande, so wäre die Lage der Rhätischen 
Bahn keine rosige, anderenfalls wird jedoch die letztere nach 
dem Engadin fortgesetzt werden. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Versetzt sind: Regierungs- und Baurath Henning. 
bisher in Halberstadt, nach Fulda als Vorstand der Betriebs- 
inspektion 2 daselbst, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Baecker, bisher in Fulda, nach Warburg als Vorstand 
der Betriebsinspektion 2 daselbst, Eisenbahn - Bau- und Be- 
triebsinspektor Lund, bisher in Warburg, nach Halberstadt 
als Vorstand der Betriebsinspektion 2 dazgelbit: 


Württembergische Staatseisenbahnen. 

Ober-Baurath von Fuchs, Vorstand der Bauabtheilung 
der, Generaldirektion der Staatseisenbahnen, wurde zum Di- 
rektor befördert. Dem Ministerialrath von Majer wurde 
der Titel und Rang eines Direktors (auf der 4. Rangstufe) 
verliehen. 

Bahnhofverwalter I. Klasse, tit. Bahnhofinspektor 
Krafft in Gmünd wurde seinem Ansuchen gemäss in den 
Ruhestand versetzt. 


See nach ausserdeutschen Ländern ein- 
schliesslich der deutschen überseeischen 
Kolonien findet mit Gültigkeit vom 
1. November 1895 auf den direkten Ver- 
kehr mit den Stationen der Neubranden- 
burg-Friedländer, der Mecklenbureischen 
Friedrich Wilhelm und der Kiel-Eckern- 
förde-Flensburger Eisenbahn, sowie mit 
Station Kempen der Breslau- Warschauer 


SSPSCKTELEEE eröffnet werden. 
ie auf der neuen Haltestelle anhal- 
tenden Züge sind aus dem vom 1. Ok- 
tober ab gültigen Fahrplan zu ersehen. 
Erfurt, den 16. Oktober 1895. (2248J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Eröffnung der Station Wittenhagen 
für den Wagenladungs-Güterverkehr. 
Vom 25. Oktober d. J. ab gelangen auf 
der zwischen Elmenhorst und Grimmen 
gelegenen Haltestelle Wittenhagen 
auch Frachtgüter in Wagenladungen 
zur Abfertigung. 

Der Frachtberechnung werden bis zur 
Herausgabe von Tarifnachträgen im 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
eisenbahnen die bei Anstoss von 4 km 
an Elmenhorst‘und 9 km an Grimmen 
sich ergebenden jeweilig niedrigsten Ge- 
sammtentfernungen zu Grunde gelegt. 

Die Abfertigung von Stückgut, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Stettin, im Oktober 1895. (2249MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit dem 1. November 1895 wird im 
Ostdeutschen Gütertarif 
(Gruppe I/II) und im Berlin-Nord- 
ed en Gütertarif 
(Gruppe I/III) an Stelle des bisherigen 
ein neuer erweiterter Ausnahme- 
tarif für Eisen und Stahl: zum 
Bau von Seeschiffen eingeführt. 


genannt. 

In den Frachtsätzen tritt eine Aende- 
rung nicht ein. 

Bezüglich der Anwendungsbestim- 
mungen ist das Nähere bei den bethei- 
ligten Empfangs- und Versandstationen, 
sowie bei den Verkehrsbüreaus der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu er- 
fahren. 

Bromberg, den 20. Oktober 1895. (2250) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
direktionen. 


Saarkohlenverkehr nach der Main- 
Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom 25. Ok- 
tober d. J. ist zum Tarif für den vorge- 
nannten Verkehr (Saarkohlentarif Nr. 4) 


‚ein Ergänzungsblatt, Frachtsätze nach 


der Station Jugenheim enthaltend, aus- 
gegeben, welches an die Besitzer des 
Tarifs unentgeltlich abgegeben wird. (2251 
St. Johann-Saarbrücken, 21. Okt. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch-Ostdeutscher und Berlin- 
Hanseatischer Güterverkehr. Der im 
Hanseatisch-OÖstdeutschen- und im Berlin- 
Hanseatischen Verbande bei einzelnen 
Verbandsverwaltungen am 1. Oktober 
1895 eingeführte Ausnahmetarif für 
Weizen, Roggen, Gerste, Hafer; Hülsen- 


trüchte; Raps- und. Rübsaat; Malz; 
Mühlenerzeugnisse und Kaffeeersatz- 


mittel, aus Getreide oder Mühlenerzeug- 
nissan hergestellte, zur Ausfuhr über 


Eisenbahn gleichmässig Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 21. Oktober 1895. (2252) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Oesterr.-Ungar.-Bayerischer Verbands- 
gütertarif; Ausnahmetarif für Petroleum 
und Rohbenzin vom 1.November 1895. Mit 
Giltigkeit vom 1. November 1895 kommt 
ein Ausnahmetarif für Petroleum, raffhi- 
nirt etc., sowie für Rohbenzin (Petroleum- 
naphta) von Stationen der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen (Linien in Galizien), der 
K. K. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
der priv. Oesterr.-Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der K.K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn nach. Stationen der 
K. Bayerischen Staatseisenbahnen sammt 
einem Anhange, Kursdifferenzen enthal- 
tend, zur Einführung. 

München, im Oktober 1895. (2253) 

Generaldirektion | 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung wird 
die an der Theilstrecke Benau-Christian- 
stadt ‘der vollspurigen  Nebenbahn 
Sorau-Christianstadt gelegene Station 
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Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


{ 3 R | _ 1| Sack Soda — | 100 1 Wismar 
AD | 1880 | 12 = Eisentheile —| 8 2 Waldenburg 
AE | 2988 1 Kiste leer = 16 3 

ATERE | 1 1 —_ Decke 9A 
AK 8596 1 Kollo Eisenwaaren _ 25| 5 Weissenhöhe 
B oc 2 Bund Rohre | — 6 Düren 
B 9711 1 Ballen Schafwolle — 98 7 Saarbrücken 
B 538. 542| 2 Bund Stuhlrohr — | 4976| 8  Weissenfels 
I C 23 1 Ka gusseis. Ofenthür —| 15 | 9 Bremen 
S 218 2 £ 

{ BS a - Kiste } ansch. Eisenwaaren ra 10 Bromberg 
EF | 1983 1 x ? Be — 11 Karthaus | 
ER I me 1| Korb Paradiesäpfel —| 16 12 Neustadt i. S. 

{ a } > 1 Kiste leer — | 16 8 Bremen | 
FC | — 1 Fass leer —| 19 |1& Kreuznach 

1 
FG 1895 1 Koffer Gepäck — |:2]1 |15 Ludwigslust | 
| | 
FW 45 2 Ballen | Holzwaaren — | 85,5) 16 Wittenberge 
G 93 1 — l. Petroleumfas — 33 17 Oebisfelde 
GL | 9883 1 = Hakenbört = 6 18 Bremen 
GS 683 1 Ballen Tuch — 11 19 Aachen | 
H 1 1 Stück Ofentheil —_, 7 | 20 Heide | 
8 Schachtel 
HuR 18 1: Kiste ee iRtson, usw. 10 |21l Hannover N. 
draB; | 7396 1 3 leer = 2,5| 22] Breslau Märk. | 
JG 2417 1 A| leer, gebr. —|195 |23 Stuttgart 
JK 5177 1 Ball. baumw. Waare — | 135 |24 Breslau Märk 
JN 103 1 Fass leer —_ 8 |2 Mainz 
JS 25 1 Sack ? _ 4 |%6 Altona 
K a 1 = eis. Rad _ 1,5 | 27 Linden-K 
K 579 1 Sack ansch. Leder — | 20,5| 28 Nakel 
LK 54460 | ı| Ballen |? — | 65 |29) Hildesheim | 
LWc 8435 1 Fass ? — | — |30  Blumenberg 
M 20 1 E leer — 6.2831 Flöha 
MG 1117 1 Kiste Eisentheile — | 30 | 32) Hildesheim 
N (weiss) u 1! Stück Gusseisen — | 384 |3) Harburg H. 
Ss 4684 1 Ballot Gewebe — use B Stuttgart 
PM 655 1 Kiste Käse (Kräuter-) — | 34 | 35, Dirschau | 
R ne 1! Korbfl. |? — |WoB36 Werdau 
R Ja 1 Pack leere Obstkörbe — | 12 | 37 Pirna 
RC 1552/3 2| Kisten 2 — / 310 | 38; Saarbrücken 
S 2334 1 Kiste Zuckerwaaren — | 57 139 Danzig 
Ab 1 1 ee rund, gefüllt — |! 20 |40| Darmstadt 
Wi — 6| Packete | Holzreifen —| 13 |4 Kreuznach 
W so 1| Ballen leere Säcke — | — !42| Köln-Gereon 
WB — 1 Korb Pflaumen — (ES Clausthal 
Ws 3 1 = Matratze — | 42 |44 Eberbach 
B. Güter m. Adr. bez.: | 

{ M. ne) —_ 1 — Reissschiene 2 0,5 | 45 Bretten 
WN 

{ Barkı } 1191 1 Kiste leer = 


*) Beklebt: Hagenow St.-Ludwigslust. 


'Meckl. Friedr. Frzb. 
Sächsische Stsb. 
Aschersleben 'K. E.-D. Magdeburg, 


4 Bremerhaven Fr. K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Köln 


St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Erfurt 


| K. E.-D, Hannover | 
K. E.-D. Bromberg | 


, St. Johann-Saarbr. 
| Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


| St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Altona 


'K. E.-D. Magdeburg 
|K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Köln 


| K. E.-D. Altona 
'K. E.-D. Hannover 


_K. E.-D. Breslau 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
HessischeLudwigsb. 

K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Hannover 
IK. E.-D. Magdeburg 
Sächsische Stsb. 
'K. E.-D. Hannover 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. 
Sächsische Stsb. 


Danzig 


| St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Danzig 


HessischeLudwigsb. 
| St. Johann-Saarbr. 


K. E.-D. Köln 


IK. E.-D. Magdeburg 
HessischeLudwigsb. 


jauf der 
\ Strecke gef. 


| [ bezettelt: 
Saargemünd, 
verkauft. 


bezettelt: 
: Zeltingen. 


Eisen- 


ie 
hütte. 


! 


Leipzig 
{ beschr. 


|Württemberg. Stsb. 


58 |46 Braunschweig K. E.-D. Magdeburg 


“ Fe, 1: ä 
Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 


dienen können). 


SLR sadardl) DV me wii 
: = SUR 
E hn =‘ Art der 2 
z Bez alas r = Ver- Inhalt ® 
S Marke Nr. E packung gi" ey Kia 
4 _ — u:3 Be i er 
A der GütÄär“? B 
X _ Hu .s #1 2 ö Zeichenbretter, mit, 
47% Magistrat ne 5 KL 10R } | Zeichenmenpen m, 2 
\U""Cöthen = R Aa Lineal? u# fi‘ 
Debert < Re r 
45 Dudreiaal! (ei Ylıidarkaarl a: 
2 ee — 1 Bund weisse Weiden _ 
0 er Tu]. Kiste, | Eitekten, Bücher.usw, 
51 Herz 1 1 Fass leer mil 
‚52. Nee } 2346 | 1 Kiste Spielwaaren = 
53) Pschorr 20156 1 Fass leer 
a | | | 
€. Güter m. Numm.bez.: 
54 Roth 1 1 = eis. Rad e= 
55 — XXI 4 = Bretter — 
56 er 348 1 Kiste Ausfuhrgut? n- 
57 —_ 988 ı1/ Kofter ? _ 
58 u 10381 1 Fass Syrup _ 
| | D. Güter m.Zeich. ver=.: 
59 schwarz X — 71. 24.Pagle leere Körbe — 
60  roth xXxX — 1 Stange Eisen _ 
al xx 24 | ı = Reisekorb 
= l 1411 1 Kiste leere Gläser 
63) | AN N 2386 1) Ballen Flanellstoff = 
| 
‚E.Güter ohne Bezeichn:: 
64 r — 1 Korb Aepfel 
65 _ _ 1 zw | Beil _ 
66 _ HALES 1 Sack | Betten u. Wäsche — 
67 _ a 2| a l. Blechflaschen — 
63) = - 1 N sehnchtelf m. einer drehb. Bürste 
69 — — 1| = | Blechschirm f) _ 
70 — — 1 — | 6 m langes Brett — 
7 ee 1| Stange | Eisen "— 
72 —_ = 3 == Eisenblechkasten — 
73) = 1 Ring Eisendraht _ 
74) —_ _ 1 = ı Eisenrohr, 6 m Ig. — 
75 — Se 1 ee Eisenrohr — 
76 inb 1 Korb Eisenwaaren — 
77| _ = 1 = Fahrradlaterne _ 
78 _ 1 Fass leer _ 
79 _ E= il Sack trockene Felle _ 
80) _ — 3 Stäbe Flacheisen — 
g]) ER a { 2 = | Flacheisen _ 
> 2 — Winkeleisen _ 
82 zu — 1 Bund rohes Garn — 
83 E= e 1% E= altes eis. Gasrohr — 
84 = — 1 — Gerüst _ 
85 — — 2| Säcke Holzkohlen — 
86, = _ 1 Sack Kalk —e 
87, = — 3 Stück Kammräder — 
88 — _ 1 Sack Kleie _ 
39 — _ 2| Bund Körbe _ 
90 > ar { 9| En alte Körbe _ 
1| — alte Schwinge = 
91 _ — 1 = gelb. Kofferuntersatz | 
92 _ — 1|l Bund Lampenkugel _ 
93| = — 1 Pack Leinen _ 
94, == — 1 = Leine = 
95, —_ —_ 1 Kollo 2 Messingrohre 
96, —_ — il u eis. Ofenrost _ 
97. — or 1! — 1 Pferdebaum — 


.*) Militärwagen-Ausrüstung, beklebt mit Mecklenb.-Schwerin. 
*#*) Unabgefertigtes Gepäck, beklebt: Rostock-Teterow. 


+r) Aus 28 Stück Hölzer. 


in ’ 
,, { $ı 
49:4, &geln. 
50., Hannover .N.. 
dl... Lehrte 
52) Braunschweig 
53) Königsberg. 
I v 
54 Saalfeld 
55 Schwerin 
56 Stade 
57 Teterow 
581 Hannover S. 
59| Magdeburg 
60 Wismar 
61 [ Dresden-N. } 
Leipz. B. 
62 Stuttgart 
63 Rostock 
64| Braunschweig 
651 Neustadt i. 8. 
66|  Eydtkuhnen 
67 Hamburg 
68 Thorn 
69 Dresden-A. 
70 Langwedel 
71lGrossenhain B.D. 
| 72 hlen 
73 Bretten 
74 Saarbrücken 
75 Freiberg 
76 Zwickau 
Tr Bremen 
78| Mocker Westpr. 
1 79 Darmstadt 
80 Priestewitz 
' 8 Lehrte 
82 Lauban 
|83| Hannover N. 
84 Warin 
85 Lügde 
36 Waren 
87| Leipzig, Dr. B. 
| 88 Bremen 
89 Zwickau 
90 Kreuzburg O. S. 
91 Magdeburg 
92 Wittenberge 
' 93) Bremerhaven Fr. 
95 ” 
9 Thorn 
96. Mochbern 
| 97! Teterow 


»E pr 
& 5 
RK E:-D.yHannaver NE 
Dal RER 


f a SH as 
K. E.-D. Magdeburg 
ir E.-D. Hannover . 
K. E.-D. Magdeburg : 
K. ED. Königsberg & 


K. E.-D. Erfurt 
Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Hannover | 
Meckl. Friedr. Frzb.| **) 
K. E.-D. Hannover 


* 


KDD. Magdeburg 
Meckl. Friedr. Frzb.| 


Sächsische Stsb. 
Württemberg. Stsb.| 


|Meckl, Friede, Prebi 


K. E.-D. ae 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Altona | 


K. E.-D. Bromberg | 
Sächsische Stsb. | +) (Cylinder). 
- „'fauf der 
K. E.-D. Hannover { Sirekolgek 
Sächsische Stsb. 


beschr.: 
Caspers. 


Württemberg. Stsb.| 
St. Johann-Saarbr. 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Danzig 
‚Hessische Ludwigsb. 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Hannover | 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 
Meckl. Friedr. Frzb. ++) 
K. E.-D. Hannover 
Meckl. Friedr. Frzb. 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. _ 


K. E.-D. Kattowitz | 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Altona | 
K. E.-D. Hannover | 


% fin Leinwand, 
K. E.-D. Bromberg 1,5 u. 125m 
K. E.-D. Breslau | Länge. 


Meckl. Friedr. Frzb. 


Wahrscheinl, z. Brot- usw. Transport beim Manöver benutzt. 


| t PR: 3 = Kr #37 $ \ x N l | ps and aan adhbi® NE ? ” 
EN Bezeichnung. EN der | | 399 | :Ge- Di Baugerorte . .), Bemerkunge 
2 j , R “ S Ver- |-83# as Mmhalt’?t1. wicht Q ER ET TE Te zu „Gneb6sondere 
L Marke N Nr. | Eu packung | kg 22 3 £ Statiord? fl at ‚Name F Irakle,- weiche ür 
U 2 3 FLSTTTZ 90.7 ke stıadtonlısider' Bahn a 
= demu.Grurtsert, | an A ‚dienen, können) 
R | ee FIR 12 aS ; ad _- al aim gesaT To ROY EG 
98h. ; r Eredar saRack Pflugschaare =—.| ‚65:98 Hof Sächsische Stsb.” Er 
99 Isar Inst =iu 1] Schachtel -Pützseife. ua 1999999 ns arBremen K. E#D! Hannover |.(Putz-Pasta). 
( ‘ Bad] „tastat: 9 VaTtı panl a INTERN \pansch. für 
100, er. nr 2:1,,,8tück  |-Rohre,5.m lang — ha.ch00 '»Güls "St Johann:Saarbr. { "'Gas- ” 
abyaT IF HSROSEN | ME leitungen. 

nl 2 20 ae Ballen leere:Säcke . 1,120 101 ‚ *Dresden-A. | Sächsische Stsb._ = 
10 r = Ar Pack TIeere Sicke . 0 102.1 er s aaecıe sb 

108 4 — — 1, .2.dack Samen — ES 103° Hirschberg das Ei-D»Breslaus)‘ 

104 — am 1% DapHess- ? 7; 11,16 1104| ‚Lügde‘..  K, E.-D. Hannover ‚. (weiss). 

105, = | ans a Effekten = | 33,5 1051 Hannover-N. ne j 

106 = Kar han Sack Stärke | 100. 106 Bromberg K. E.-D. Bronrberg | beschr.: 
107. — | — 1 | Pack Stühle = 15 107 Mainz HessischeLudwigsb.‘‘ Hainsberg- 
108 _ | —- | 1i Korb Wäsche — | 49 108 Zoppot K. E.-D. Danzig |\ Mainz 


‚amtliche Bekanntmachungen. 
a) (Fortse tzung.) 


Christianstadt in den 
tarif einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Stationen zu erfahren. 

München, im Oktober 1505. (2254) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion , 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Verbands- 


_ Südwestdentscher Eisenbahnverband. 
In dem Ausnahmetarif Nr. 11 für Eisen- 


erze, Schlacken usw. des Heftes 2 zum 
Südwestdeutschen Verbandsgütertarif 


werden mit Geltung vom 20. Oktober d.J. 
die Frachtsätze für Ulflingen Grenze im 
Verkehr mit Simmern auf 0,68 . für 
100 kg, mit Stromberger Neuhütte auf 
0,64 „u. für 100 kg ermässigt. 

Strassburg, den 18. Oktober 1895. (2255) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 

Saarbrucken-Bayerischer Wütertarıf 
vom 1.Januar 1891. Mit Gültigkeit vom 
16. Oktober ]. J. ist die nur für den 
Wagenladungsverkehr eröffnete Halte- 
stelleHörbering in den Tarif auf- 
genommen worden. Die Entfernungen 
werden durch Anstoss von 5 km an die 
Entfernungen für Neumarkt a. R. ge- 
bildet. 

Die Stationen Dürrenzimmern und 
Oberhausen b. Augsburg sind für den 
unbeschränkten Güterverkehr eröffnet. 

München, den 17. Oktober 1895. (2256) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
-scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
1. November d. J. ab werden die Sta- 
tionen Birkenau, Reisen, Mörlenbach, 
Rimbach und Fürth i. OÖ. der Nebenbahn 
Weinheim-Fürth, sowie die Station See- 
heim der Nebenbahn Bickenbach-Seeheim 
in den Steinkohlenausnahmetarif des 
obenbezeichneten Verbandes aufgenom- 
men. Die Frachtsätze sind bei den Güter- 
abfertigungsstellen zu erfahren. 

Essen, den 29. Oktober 1895. (2257) 
namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


. Süd-Östpreussischer Verband. Am 
1. November 1895 treten im Süd-Ost- 
preussischen Verbande für den Verkehr 
zwischen Grajewo, Lyck und Prostken 
einerseits und den an der Strecke Brom- 
berg-Znin des Direktionsbezirks Brom- 
berg belegenen Stationen andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft. 
Gleichzeitig werden die bestehenden 
direkten Frachtsätze zwischen Königs- 


. den 


berg i/Pr. (Südbahn). und Pillau einer- 
seits und Jadownik, Janowitz j/P., 
Wongrowitz und Znin andererseits er- 
mässigt. 

Die Frachtsätze sind beiden genannten 
Stationen zu erfahren. (2258) 

Königsberg i/Pr., den 21. Oktober 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Wittenberge-Perleberger, Prignitzer- 
und Mecklenburgische Friedrich Wil- 
helm-Eisenbahn. Am 25. d. Mts. tritt 
ein neuer Gütertarif, sowie ein Tarif 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen zwischen 
Stationen der Wittenberge-Perle- 
berger und Prignitzer Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen der Mecklen- 
burgischen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn 
andererseitsin Kraft. Diein den Tarifen 
aufgenommenen zusätzlichen DBestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I? geneh- 
migt worden. 

Exemplare der Tarife sind bei den 
Stationen käuflich zu haben. 

Perleberg, den 25. Oktober 1895. (2259) 

Die Direktion 

der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 

Magdeburg-Sächsischer Verband. Am 
1. November d. J. wird die Station 
Untermarxgrün der Sächsischen 
Staatsbahnen in den Magdeburg-Sächsi- 
schen Verbands - Güterverkehr 


zogen. 
De Frachtberechnung werden die um 
7 km erhöhten Entfernungen für Oels- 
nitz i/V. zu Grunde gelegt. 
Dresden, den 17. Oktober 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. Oesterr. staatabahnen Ein- 
führung des Nachtrages V zum 
Lokalgüter-Tarife heil II, 
Heft 2. Mit Gültigkeit vom 1.4Novem- 
ber 1895 bezw. vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Lokalbahn Lembarg-Kle- 
paröwa-Janöw bezw. vom 1. Dezember 
1895 gelangt zum Lokalgütertarife, T'heil 
II, Hett2 (Neuauflage vom 1. Januar 1895) 
der Nachtrag V zur Einführung, 

Dieser Nachtrag enthält: 

I. Tarif und Kilometerzeiger für die 
Lokalbahn Lemberg - Kleparöwa- 
Janöow, 
Il. Eröffnung der Station Rogözna für 
den Gesammtverkehr und 
III. 


(2260) 


einbe- 


Schliessung der Station Strigoja : 


tür. den Wagenladungsverkehr mit 
1. Dezember 1895. 

Exemplare des genannten Nachtrages 
sind bei der K.K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen zum Preise von 
10 kr. pr. Stück erhältlich. 

' Wien. am 22. Oktober 1895. (2261) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Am 10. November d. J. wird 
der an.’ der Strecke Osterode i/Ostpr.- 
Hohenstein i,Östpr. zwischen den Sta- 
tionen Kraplau und Geierswalde gelegene 
Haltepunkt Steftenswalde — nach 
Mittheilung der König]. Eisenbahndirek- 
tion Königsberg i/Pr. — für den be- 
schränkten Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet werden. 

Berlin, den 22. Oktober 1895. (2262) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

kisenbahn - Direktionsbezirk Altoua, 
Mit dem 1. November d. J. wird der 
Eisenbahn Personen- und. Gepäcktarif 
Theil Il, Besondere Bestimmungen für 
den Personen- und Gepäckverkehr des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona vom 
1. April 1894 nebst Nachtrag I vom 
1. April 1895 aufgehoben. 

An Stelle desselben tritt mit dem vor- 

edachten Tage ein neuer Fisenbahn- 

ersonen- und Gepäcktarif Theil II in 
Kraft, enthaltend: Besondere Bestim- 
mungen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona, so- 
wie für den Verkehr von denselben nach 
den Stationen der übrigen Preussischen 
Staatseisenbahnen. 

Die Fahrpreise und Gepäck- 
frachtsätze für die vorgenannten 
Verkehre werden hierdurch nicht be- 
rührt. 

Die in den neuen Tarif aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? genehmigt worden. 

Nähere Auskunft geben die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Altona. den 21. Oktober 1895. (2263) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Lieferfristen. 


Die unterm 11. d. Mts. bekannt ge- 
sebene Verkürzung der Ladefristen für 
üben- und Rübenschnitzelsendungen 
ist von dem Königlichen Eisenbahn- 
kommissar genehmigt worden. 
Danzig, den 22. Oktober 1895. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(2264J ) 


K. K. priv. Südbahngesellschaft. Es 
wird hiermit zur allgemeinen Kenntniss 
gebracht, dass die rücksichtlich der Sta- 
tion Bozen-Gries mit der Kundmachung 
Nr. 13 869/CII vom 7.1. Mts. verlautbarte 
Maassregel der Anrechnung eines Liefer- 
fristzuschlages von fünf Tagen mit heu- 
tigem Tage ausser Kraft tritt. 

Wien, am 21. Oktober 1895. 


(2265) 
K. K. Generaldirektion. 


5. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von 7162 cbm Werkstattsnutz- 
hölzern (eichene, buchene, erlene,eschene, 
kieferne, lindene, pappelne, mahagoni 
und nussbaum Bohlen und Bretter) für 
die Eisenbahndirektionsbezirke Breslau, 


Be 3, 


Posen und Kattowitz. Angebote mit 
entsprechender Aufschrift sind bis spä- 
testens zum Verdingungstermine, Don- 
nerstag, den 21. November 1895, 
Vormittags 11 Uhr, versiegelt und 
postfrei an die unterzeichnete Direktion 
— am Oberschlesischen Bahnhof Nr. 91/23 
— einzureichen. Die Lieferungsbedin- 
gungen liegen im Zimmer 86 des Ver- 
waltungsgebäudes aus, können auch 
gegen Einsendung von 50 43 postpflichtig 
bezogen werden. Briefmarken werden 
nicht angenommen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im ehemaligen Sitzungs- 
saale im Empfangsgebäude des Central- 
bahnhofes statt. Zuschlagsfrist bis 
20. Dezember 1895. 

Breslau, den 16. Oktober 1895. (2266) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erste K. K. priv. Donau-Dampfschifffahrtsgeselischaft. 


| I. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


m 
Kautionen 
D ] N für Staats-, Communal- 
l. af ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lauge Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 


stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr, empf. J. Heins’ 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Güterverkehr (Schluss). 


Schlusstermine pro 1895 für die Güteraufnahme (exclusive 


Schleppladungen) an den nachgenannten Stationen, welche Termine nach Maassgabe der offenen Schifffahrt eingshalten werden. 
(Die Schlusstermine für die Entgegennahme von kompleten Schleppladungen werden fallweise geregelt.) 


IE 


Schlusstermine für die Güteraufnahme in den nachgenannten Haupt- 


stationen und den dazwischen liegenden Stationen: 
e in Linz | | f : R 
In A und den |in Korneu-| Wien ı en Budapest Im ST be a 
Satinan ae el a ey kai) und und Anne, 
- ober Kor- ussdorf ände) ha 
ober Linz neuburg | unterhalb 
28./10. 30./10. | 2/11. 3./11. 4./11. 6./11. Sulina, Constantinopel und Schwarze Meer-Häfen. 
7./11. 9/11. 12./11. 13./11. 14./11. 16./11. en At Turn-Severin bis einschliess- 
ic alaz-Tulecia. 
18./11. 20./11. 23./11. DATILFI 2O./ egal. N? | en ee Budapest bis inklusive Turn- 
| | everin, Drau und Save. 
111. 13./11. 16/11. 17./1% 18/11. , 19/11. | Theiss-, Bega- und Franzenskanal-Stationen. 
LI. 
‘ | in Passau 0 ‚Linz || i ; 
n : ee . : : | d den ‚in Korneu- Wien Wien 
Ferner wird die Güteraufnahme geschlossen im Zwischen- | und den ni. 5 
verkehre der Stationen der Strecke ‚ Stationen En. he en en Budapest 
| ober Linz neuburg | 
— | ch | ns 
Passau-Wien Ds Leer 5 SEA EEE 17/11: 18./11. 16./11. 1601ER HUN. 9./11. 
Wien-Budapest mit Ausnahme der Stationen Wien, | 
Pressburg, Gönyö, Raab und Budapest*) SA] ls/li2n2) 723718 25./11. 97./11. 27./11. 


Budapest-Szt. Endre-Duna-Bogdäny 
Budapest-Belgrad-Orsova *). Big 
T.-Severin-Galaz RR: 
Szegedin-Titel 

Draueck-Barcs . 


wobei auf die unter I und III angegebenen früheren E 


a) Die Güteraufnahme nach und von den Stationen: 


b) Die Güteraufnahıne nach und von den Stationen: 


Anmerkung.*) 


am 25., speziell in Budapest am 29. September. 


nehmen ist. 
TLl; 


„ 27. November. 
”„ u ”„ 
„ “ ” 
” 27. ” 


instellungstermine auf einzelnen Strecken und Stationen Rücksicht zu 


Wesenufer, Wilhering, Persenbeug, Marbach, Melk, Aggsbach, Rossatz, 


Hollenburg, Zwentendorf und Tulin wird mit 31. Oktober geschlossen. 
Transporte von allen unterhalb Wien gelegenen Stationen nach den vor- 
genannten Bestimmungsstationen werden nur bis 15. Oktober und nur 
in Budapest bis 25. Oktober übernommen. 


Duna-Körtvelyes, Böös, Radväny, Veröcze, T&teny, R.-Almäs, Tass, Szalk, 


Apostag, Harta, Ordas, Szegzärd, Szekcsö, Dälya, Futak und Kamenitz 


wird mit 15. November |. J. 
porten ab allen Stationen ober 


eschlossen. 
ien nach den sub b) genannten Stationen 


Die Uebernahme von Trans- 


wird mit 1. November, ob allen Stationen von Wien und unterhalb mit 


10. November geschlossen. 


(2267) 


Die Güteraufnahme im Verkehr der Stationen: Passau, Linz, Wien, Pressburg, Gönyö, Raab und Budapest unter- 


einander, dann im internen Verkehr der Savestrecke Semlin-Sissek und im intern-serbischen Donauverkehr bleibt 
nach Maassgabe von Witterungs- und Wasserstandsverhältnissen auch nach dem 30. November offen: 


Wien, 15. Oktober 1895. 


Die Direktion. 


u 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
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Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
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Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 

s und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 30. Oktober 1895. 


Inhnilt: 


Zur Entstehungsgeschichte der 
Gotthardbahn. 
Jubiläum der Württembergi- 


und Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands. 


schen Eisenbahnen. Betriebsergebnisse und Bahn- 
Vereinsmittheilungen: eröffnungen im Septbr. d. J. 
Adressen d. Wagenverwaltungen Betriebseröffnungen. | 
und Nachweisung der Eigen- Eröffnungen und Erweiterung 
thumsmerkmale d. Eisenbahn- d. Abfertigungsbefugnisse von 
Güterwagen. Stationen. 
Rundschreiben. Preussische Staatseisenbahnen : 
Aus dem Deutschen Reich: Telegr. Bestellung zusammen- 
Eisenbahnvorlage. stellbarer Fahrscheinhefte. 


Internat. Uebereinkommen über | Zur Bahnsteigsperre. 


den Eisenbahn-Frachtverkehr | 


ÖOldenburgische Staatsbahnen. 
Die Engl. Eisenbahnen in 1894. 


Dienstjubiläum: Josef Glassner. 
Nachruf: Professor H. Fick +. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Nachruf. 
2, Eröffnungen von Stationen, 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- und Gepäckverkehr, 
5. Lieferfristen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Oldenburgische Staatsbahnen. 
KreisAltenaerSchmalspurbahnen. 
Wismar-Karower Eisenbahn. 
Löwenberg-Lindower Kleinb.-G. 
Westdeutsche Eisenb.-G. in Köln. 
GemeindebesteuerungderEisenb. 
Der Verkehr auf den vom Reich 
subventionirten Dampferlinien. 


Bücherschau: 
A. Saalfeld, Katechismus der 
Deutschen Rechtschreibung. 


Die Geschichte des Gotthardbahn-Unternehmens beginnt 
mit dem 3. September 1853, an welchem Tage in Luzern von 
8Schweizerkantonen ein Dokument unterzeichnet wurde, durch 
welches dieselben sich verpflichteten, gemeinschaftlich für das 
Zustandekommen einer Gotthardbahn zu wirken. 

In gegnerischem Sinne waren die Ost- und Westschwei- 

; zerischen Kantone thätig, indem erstere eine Luckmanirbahn 
und letztere eine Simplonbahn anstrebten. 

Diese Bestrebungen wurden aber erst dann zu ernster 
Thätigkeit angespornt, als erfolgreiche Anstrengungen in 


*) Die Gotthardbahn, ihre Entstehung und Ver- 
waltung, ihr Bau und Betrieb in kurzgefasster Darstellung 
bearbeitet von Rich. Bechtle, früherem Oberingenieur 
der Gotthardbahn. Stuttgart, Verlag von Konrad Wittwer. 
1895. Preis 80 3. Das der vorliegenden Schritt zu Grunde 
liegende Material entstammt den während einer 17jjäh- 
rigen Thätigkeit im Dienste der Gotthardbahn gesammelten 
ran des Verfassers, sowie den Jahresberichten der 
‚Gotthardbahndirektion und anderen amtlichen Veröffent- 
lichungen. Unsere Leser werden aus dem nachstehenden Bruch- 
stück aus der genannten Broschüre ersehen, dass der Verfasser 
nicht nur seinen Stoff vollkommen beherrscht, sondern auch den- 
selben in knapper Form klar und übersichtlich darzustellen 
versteht. In derselben Weise wie der Abschnitt: Entstehungs- 
eschichte sind auch die weiteren besonderes Interesse bieten- 
en Abschnitte: I. Der Bau. 1. Terrain- und Projektbeschrei- 
bung; 2. die Bauausführung des grossen Gotthardtunnels 
S. 18—34; II. der Betrieb und die während desselben ausge- 
führten Bauarbeiten $S.34—40 behandelt. Eine sehr willkommene 
Beilage des empfehlenswerthen Schriftchens ist das Längen- 
profil mit Darstellung der Bahnentwickelung und Ueber- 
sichtsplan der Gotthardbahn. 


Zur Entstehungsgeschichte der Gotthardbahn.*) 


Oesterreich für das Zustandekommen der Brennerbahn und in 
Frankreich für die Montcenisbahn gemacht worden waren. 
Wollte die Schweiz nicht den nordsüdlichen Transit, ja den 
eigenen Verkehr mit Italien zum grössten Theil verlieren, war 
die Herstellung einer eigenen Alpenbahn zur Nothwendigkeit 
geworden. 

Die Idee eines centralen Alpenüberganges trat mehr in 
den Vordergrund der Erwägungen, weil der Simplon dem Mont- 
cenis und eine Luckmanirbahn der Brennerbahn zu nahe- 
liegend erschien, — der Gotthard dagegen die Mitte zwischen 
beiden einhielt. 

Nach vorausgegangenen Besprechungen im Kreise einiger 
Kantonsregierungen und im Direktorium der Schweizerischen 
Centralbahn bildete sich am 15. September 1860 ein aus 9 Mit- 
gliedern bestehendes Komitee für die Anstrebung einer Gott- 
hardbahn. Einige Monate später erweiterte sich das Komitee 
durch Delegirte derjenigen Kantone, welche schon früher eine 
Anzahl Gründungsaktien übernommen hatten, sodass in dem- 
selben ausser den 5 Centralschweizerischen Kantonen, Uri, 
Schwyz, Nid- und Obwalden, Luzern, die Kantone Bern, Solo- 
thurn, beide Basel, Zug, Freiburg und Aargau, ferner die 
Schweizerische Centralbahn, die damals in Basel einmündende 
Französische Ostbahn und der Stadtrath von Luzern vertreten 
waren. Das Komitee setzte sich mit sämmtlichen betheiligten 
Regierungen und Bahngesellschaften in Verbindung. Ehe je- 
doch weitere Schritte in dieser Richtung vorgenommen wer- 
den konnten, war es geboten, auf Grundlage richtiger Terrain- 
aufnahmen ein Projekt ausarbeiten zu lassen. Der hiermit be- 
auftragte Ingenieur Wetli aus Zürich brachte dasselbe im 
Juli 1862 zur Vorlage. 

Durch den Abschluss einer mit den Interessenten am 
8. August 1863 getroffenen Uebereinkunft wurde eine ständige 
Kommission aufgestellt, in welche die betheiligten Kantone 
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und Gesellschaften, worunter auch die beigetretene Schweize- 
rische Nordostbahn, je 2 Mitglieder wählten und in welcher die 
jeweiligen Abgeordneten von Luzern den Vorsitz führten, 

Verhondiunzen mit auswärtigen Staaten sollten durch 
Vermittelung des Schweizerischen Bundesrathes geführt werden, 
an welchen nun die Gotthardbahnvereinigung das Gesuch stellte, 
er möge die Uebereinkunft vom 8. August den Staatsregierungen 
von Württemberg, Baden, Bayern und England mittheilen und 
auch im weiteren die erforderlichen Unterhandlungen mit 
Italien und den Deutschen Interessenten für die Ausführung 
einer Gotthardbahn einleiten. Die ständige Gotthardbahnkom- 
mission bestellte für die Geschäftsleitung einen engeren Aus- 
schuss unter der Präsidentschaft des Herrn J. Zingg in 
Luzern. 

Durch ein vom Gotthardbahnausschuss veranlasstes, von 
den Herren Ingenieur G. Koller, Direktor W.Schmidlin 
und Direktor G. Stoll ausgearbeitetes kommerzielles Gut- 
achten wurde nachgewiesen, dass der Vorrang unter den 
Schweizerischen Alpenbahnprojekten der Gotthardbahnlinie ge- 
bühre. Die vom Nordschweizerischen Bahnnetze ausgehende, 
bis zumAnschluss an die Italienische Bahn reichende, etwa 265 km 
lange Gotthardbahn sollte bei einer Frequenz von jährlich 
180000 Personen und 720000 t Güter einen Kilometer-Brutto- 
ertrag von mindestens 48000 Fres. liefern. 

Der Gotthardbahnausschuss beauftragte ferner den da- 
maligen Oberingenieur der Schweizerischen Nordostbahn, 
Königlich Württembergischen Baurath H. Beckh in Zürich, 
sowie den Badischen Oberbaurath H. Gerwig in Karlsruhe, 
über die technischen Verhältnisse der Bahn ein Gutachten ab- 
zugeben, und stellte ihnen zu diesem Zwecke das vorhandene, 
von Wetli angefertigte Plan- und sonstiges Material zur Ver- 
fügung. Die Arbeit der technischen Experten, welche die Bau- 
kosten der zweispurigenLinie Flüelen-Biasca und der einspurigen 
Linien Turm Kusen cchblmnenseo-Arth Goldau und Zug-Arth 
Goldau-Flüelen, sowie Biasca-Chiasso, bezw. Locarno in der 
Gesammtlänge von 257 km mit rund 162 Millionen Frances ver- 
anschlagt hatten, war Ende April 1865 beendet und wurde 
daraufhin veröffentlicht. 

Der Gotthardbahnausschuss trat nun auf Grund der vor- 
liegenden kommerziellen und technischen Gutachten der Finanz- 
frage näher. Der Gedanke lag nahe, dass Deutschland, die 
Schweiz und Italien sich zur Gewährung von Subventionen 
bereit finden lassen würden, und es erklärte auch wirklich auf 
eine gestellte Anfrage Italien seine Geneigtheit zu den Kosten 
beizusteuern. Von den übrigen auswärtigen Staaten waren 
insbesondere die Süddeutschen Regierungen von Baden und 
Württemberg, sowie Preussen für die Rheinlande dem Projekte 
gunatie gestimmt. 

s lag in den Verhältnissen begründet, dass die endliche 
Lösung der Schweizerischen Alpenbahnfrage durch die Ereig- 
nisse He Jahres 1866 aufgehalten wurde und in ihrer Weiter- 
entwickelung nur langsam fortschritt. 

Anfangs 1867 hielt der Schweizerische Bundesrath es für 
angemessen, die durch den 1866er Krieg unterbrochene Ange- 
legenheit wieder aufzunehmen, aber von St. Gallen ausgehende 
Bestrebungen für den Bau einer Splügenbahn, sowie finanzielle 
Erwägungen und politische Ereignisse übten einen lähmenden 
Einfluss auf die Thätigkeit des Gotthardbahnausschusses aus 
und erst im Laufe des Jahres 1869 machte die Gotthardbahn- 
sache wieder einen bedeutenden Fortschritt. In der Sitzung des 
Preussischen Abgeordnetenhauses vom 27. Februar 1869 er- 
widerte der Handelsminister Graf v. Itzenplitz auf eine bezüg- 
liche Interpellation des Abgeordneten v. Sybel, die Königliche 
Regierung theile den Wunsch, dass eine den Zollverein direkt 
mit Italien verbindende Eisenbahn durch die Schweiz zustande 
käme, sie fühle sich aber ausserstande, ihre Sympathien für 
das Unternehmen in anderer Weise als durch diese Erklärung 
zu bekräftigen, so lange nicht in der Schweiz selbst eine Ver- 
ständigung über einen bestimmten Plan für dasselbe, aus 
welchem der wahrscheinliche zur Vollendung erforderliche 
Aufwand an Zeit und Geld hervorgehe, erreicht sei. 

Am 16. Mai 1869 erschien sodann die an den Reichstag 
des Norddeutschen Bundes gerichtete Denkschrift des Bundes- 
kanzleramtes über die Gotthardbahn, worin Minister Delbrück 
unter anderem hervorhebt, dass eine Vereinigung der ver- 
schiedenen in der Schweiz sich gegenüberstehenden Interessen 
wesentlich erschwert werde durch die dortige Staatsverfassung, 
ferner dass gegenüber den beiden aus Kantonen und Gesell- 
schaften gebildeten Vereinigungen, von denen die eine den Bau 
über den Gotthard, die andere den Bau über den Luckmanir 
oder Splügen anstrebte, die Schweizerische Bundesregierung 
thatsächlich verhindert gewesen wäre, eine Entscheidung zu 
treffen oder einen Ausgleich anzubahnen, so lange nicht eine 
vom Auslande gebotene or läsenng ihr gestatte, die Initiative 
zu ergreifen. Diese Verhältnisse hätten Italien eine Verbin- 
dung mit Baden und dem Norddeutschen Bunde suchen lassen, 
um durch eine förmliche Erklärung zu Gunsten der Gotthard- 
bahn die in der Schweiz obschwebenden Zweifel über die Rich- 


tung der Bahn zu lösen. Es sei daher der Gesandte des Nord- 
deutschen Bundes ermächtigt worden, der Schweizerischen 
Bundesregierung zu erklären, dass nach sorgfältiger Prüfung 
der an Norddeutschen Interessen und in der Erwä- 
gung, dass der für einen östlichen Uebergang interessirende 
Verkehr Norddeutschlands wenigstens zum Theil durch die in- 
zwischen eröffnete Brennerbahn Befriedigung gefunden, für 
eine Durchbrechung der Üentralalpen der Gotthardlinie der 
Vorzug zu geben sei. 
Diese Erklärung traf zusammen mit ähnlichen Kund- 
ebungen seitens der Regierungen von Italien und Baden, deren 
Wirkung jedoch wesentlich verstärkt wurde durch die Hinzu- 
fügung, dass von beiden Staaten eine pekuniäre Betheiligung 
ausschliesslich nur für die Gotthardbahn in Aussicht gestellt 
werden könne. Gegen Ende September 1869 folgte auch die 
Württembergische Regierung dem Beispiele genannter Staaten. 

Die auf den 15. September 1869 vom Schweizerischen 
Bundesrathe nach Bern einberufene Konferenz, an welcher 
ausser der Schweiz und [Italien der Norddeutsche Bund, Baden 
und später auch Württemberg theilnahmen, behandelte in 
15 Sitzungen unter dem Präsidium des damaligen Bundespräsi- 
denten Herrn Oberst Welti alle einschlägigen Hauptfragen 
und schloss ihre Verhandlungen am 13. Oktober mit Unter- 
zeichnung des Schlussprotokolls. Diese internationale Kon- 
ferenz, auf dem Projekte und dem Voranschlag der Herren 
Beckh und Gerwig fussend, wollte die Gotthardbahn in 
technischer Beziehung auf gleiche Linie mit Brenner- und 
Montcenisbahn gestellt wissen. Die dadurch entstehende Ver- 
mehrung der Anlagekosten sollte durch Subsidien gedeckt 
werden und die Gesammtlänge des Bahnnetzes sollte 263 km 
betragen. Die Konferenz erkannte es als eine nothwendige 
Bedingung zur Bildung einer Uebernahmegesellschaft, dass die 
betheiligten Staaten Subventionen im Betrage von 85 Millionen 
und zwar Italien 45, die Schweiz und die Deutschen Staaten je 
20 Millionen Francs leisten. Die Gesammtkosten mit Einschluss 
der Bauzinsen wurden zu 187 Millionen Francs veranschlagt. 
Der Schweizerischen Regierung sollte der Betrag der Subven- 
tionen übergeben, wie auch die Ueberwachung des Baues und 
Betriebes der Bahn anvertraut werden. Die Schweizerische 
Bundesregierung hatte unter Einforderung einer entsprechen- 
den Kaution von der Uebernahmegesellschaft dafür zu sorgen, 
dass die Bahn auf dem, einer grossen internationalen Linie 
entsprechenden Fusse betrieben werde und behielt sich vor, 
die zur Wahrung der Neutralität und zur Vertheidigung des 
Landes erforderlichen Maassregeln ergreifen zu können. 

Diese vorbereitenden Arbeiten sollten indessen ein 
zweites Mal durch ein Ereigniss von nicht absehbarer Trag- 
weite unterbrochen werden. Am 19. Juli 1870 wurde in Berlin 
die Französische Kriegserklärung überreicht und von der Ent- 
Eung durch das Schwert hing das Schicksal der Gotthard- 

ahn ab. 

Im März 1871 nahm der Deutsch-Französische Krieg sein 
für Deutschland erfreuliches Ende. Italien, Deutschland und 
die Schweiz genehmigten im gleichen Jahre die für die Gott- 
hardbahn zugesagten Subventionen, wodurch die Grundlagen 
für die Bildung einer Bahngesellschaft für die Gotthardbahn 
geschaffen waren und dieselbe nun konstituirt werden konnte. 

Durch Herrn Nationalrath Dr. Alfred Escher in Zürich 
wurde im Oktober 1871 mit den Vertretern einer Deutschen 
Finanzgruppe ein Vertrag abgeschlossen, nach welchem dieselbe 
die ne gesammten über die Subventionen hinaus 
erforderlichen Baukapitals fest übernahm, ferner hatte der 
Schweizerische Bundesrath mit Genehmigung der ergänzten 
Statuten der Gotthardbahn-Gesellschaft unterm 3. November 
1871 die Mittheilung verbunden, dass am 31. Oktober desselben 
Jahres die Ratifikation der Verträge vollzogen worden sei, 
welche die Schweiz mit Italien und Deutschland bezüglich Er- 
stellung der Gotthardbahn abgeschlossen habe. 

Den 11ljährigen vereinten Bestrebungen der hierzu be- 
rufenen Abgeordneten, insbesondere aber den mit zäher Aus- 


dauer, mit Geist und Geschick ins Werk gesetzten Verhand- 


lungen und unausgesetzten Bemühungen der Herren Dr. Alfred 
Escher in Zürich und Regierungsrath J. Zingg in Luzern 
(beide spätere Direktionspräsidenten der Gotthardbahn) war es 
endlich gelungen, die dem Gotthardbahnunternehmen entgegen- 
stehenden Schwierigkeiten zu beseitigen und dassalbe auf feste 
Grundlagen zu stellen. 
Die Konstituirung der Gotthardbahn-Gesellschaft erfolgte 
am 6. Dezember 1871. 
} Unter den Grundlagen der Unternehmung sind zunächst 
die genannten Staatsverträge zu erwähnen. Diese Verträge 
enthalten im wesentlichen diejenigen Bestimmungen, welehe im 


| 


| 


| 


Schlussprotokoll der internationalen Berner Konferenz niederge- 


legt wurden. Gemäss diesen Bestimmungen und einem Spezial- 
en steht jedem an der Subvention betheiligten Schweizer- 

anton das gleiche Stimmrecht in der Generalversammlung der 
Aktionäre zu, welches ein Aktionär für ein Aktienkapital von 
gleichem Betrage auszuüben berechtigt wäre. Die Gesammt- 
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heit der das Schweizerische Subventionskapital vertretenden 
Stimmen darf übrigens !/; der in einer Generalversammlung 
vertretenen Gesammtstimmenzahl nicht übersteigen. Als Sitz 
der Gesellschaft war laut Statuten Luzern bestimmt worden. 
Die Kaution, welche die Gesellschaft beim Bunde zu erlegen 
hatte, betrug 10 Millionen Francs. 

Die Grundlagen der Unternehmung, soweit sie auf den 
Staatsverträgen beruhten, waren in Anbetracht des in den 
Jahren 1875/77 beim Abschluss der Detailprojekte und der 
Kostenvoranschläge für die Ausführung des ganzen Netzes 
sich ergebenden Defizits von 90 Millionen Frances gegenüber 


dem von den technischen Experten Beckh und Gerwig früher | 


berechneten und der Finanzirung des Unternehmens zu Grunde 
gelegten Voranschlage durch die Beschlüsse einer inter- 
nationalen Konferenz vom Juni 1877 modifizirt worden. Die 
dadurch bedingten Aenderungen fanden in einem Zusatzver- 


trag Ausdruck, welcher am 12. Mai 1878 zwischen Bevollmäch- | 


tigten der betreffenden drei Regierungen vereinbart und im 
Jahre 1879 von der Schweizerischen Bundesversammlung, dem 
Deutschen Reichstage und dem Italienischen Parlament ge- 
nehmigt wurde. 

Nach diesem Zusatzvertrage bleibt das Netz der Gotthard- 
bahn, wie es früher bestimmt wurde, unverändert, Da es sich 
indessen als unmöglich herausstellte, sofort die zur Ausführung 
des ganzen Netzes erforderlichen Geldmittel aufzubringen, so 
wurde die Verpflichtung der Gotthardbahn-Gesellschatt, die 
noch auszuführenden Linien gleichzeitig mit dem grossen 


Tunnel zu vollenden, auf die Strecken Immensee-Göschenen, 


Airolo-Biasca und Cadenazzo-Pino (Dirinella) beschränkt, der 


Bau der Linien Luzern-Küssnacht-Immensee, Zug-Arth Goldau 


und Giubiasco-Lugano aber auf einen späteren 
schoben. 


sorgen, dass die Linie Immensee-Pino auf den Zeitpunkt ihrer | 


Inbetriebsetzung bei der Station Immensee mit der von der 


Zeitpunkt ver- | 


Früher als es seinerzeit für möglich gehalten wurde, kam 
jedoch die Ausführung des verschobenen Baues der Linie 
Giubiasco-Lugano zustande und zwar gleichzeitig mit der 
Hauptlinie*), indem zu diesem Zwecke die Schweiz und Italien 
mit einer von beiden Theilen zur Hälfte zu tragenden beson- 
deren Beitragssumme sich hierzu verpflichtet hatten. 

Die beiden anderen verschobenen Linien sind erst jetzt in 
der Ausführung begriffen. 

Damit war das unendlich schwere Werk gelungen, das 
Unternehmen und zugleich die ursprüngliche Gesellschaft vor 
dem so nahe drohenden Ruin zu retten. Die Wiederherstellung 
erfolgte in allen Theilen ziemlich genau nach dem von Herrn 
Dr. Alfred Escher aufgestellten Programm. 


Aus dem Schlusswort der Broschüre theilen wir noch 
folgendes mit: 

„Aus den Jahresrechnungsbilanzen von 1872 bis 1893 geht 
hervor, dass die aufgewendeten lea nach Eröffnung der 
Bahn im Jahre 1883 rund 219,5 Millionen, im Jahre 1893 aber 
960,75 Millionen Francs betrugen und innerhalb dieser Zeit der 
Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung von rund 954000 
auf 2912000 Fres., sowie die Gesammthöhe der Spezialfonds 
von 862000 auf 7635000 Fres., das Aktienkapital von 34 auf 
50 Millionen und die konsolidirten Anleihen von 95 auf 98,25 
Millionen Francs sich erhöht und dass die verfügbaren Mittel 
am Ende 1893 auf die Summe von 16251000 Fres. sich belaufen 
haben. Nach annähernder Berechnung betrugen im Jahre 1894 
die Betriebseinnahmen 16 Millionen und die Betriebsausgaben 
8 Millionen Francs. 

Fasst man die unerwartet rasche Zunahme des Verkehrs 
und der Betriebseinnahmen der Gotthardbahn ins Auge, so ist 


| zu bemerken, dass dieselbe nicht allein in dem während der 
Die Schweiz hatte sich verbindlich gemacht, dafür zu | 


Aargauischen Südbahngesellschaft herzustellenden Linie Roth- 


kreuz-Immensee, bezw. durch diese und die Schweizerische 
Nordostbahn mit Luzern und Zürich verbunden werde. Ebenso 
hatte Italien die Verpflichtung übernommen, zu bewirken, dass 
auf denselben Zeitpunkt der Anschluss des Italienischen Netzes 
an die Linie Immensee-Pino erfolge. 

Sodann wurde zum Zwecke der Kostenverminderung die 
Herabsetzung des Minimalradius der Kurven und die Erhöhung 
des Steigungsmaximums gestattet. Auch wurde das Zuge- 
ständniss gemacht, dass die Zufahrtsrampen Erstfeld-Göschenen 
und Airolo-Biasca, welche ein zweites Geleise zu erhalten be- 
stimmt waren, einstweilen einspurig gebaut werden können. 
Der für die Erstellung des reduzirten Netzes erforderliche Sub- 
ventionsbetrag wurde von 85 auf 113 Millionen erhöht und 
zwar durch das Deutsche Reich und Italien mit je 10 und durch 
die Schweiz mit 8 Millionen Francs. 


8S0er Jahre eingetretenen Aufschwunge der betreffenden Ver- 
kehrs- und Geschäftsverhältnisse begründet war, sondern 
wesentlich auch dem energischen und einsichtsvollen Vorgehen 
der Verwaltung und Direktion der Gotthardbahn durch recht- 
zeitige Erweiterung und Vervollkommnung der Bahnanlage wie 
der Verkehrseinrichtungen zuzuschreiben ist. 

Ganz besonders muss diesbezüglich aber noch hervorge- 
hoben werden die vom Vorstand der Direktionsabtheilung für 


| Bau und Betrieb, Herrn Ingenieur Hermann Dietler, ins Werk 


gesetzte, bewährte Organisation des Bahnerhaltungs- und des 
eigentlichen Betriebsdienstes, sowie der unaufhörlich Tag und 
Nacht vor sich gehende, sorgfältig geregelte Bahnbewachungs- 
dienst und das von oben her eingepflanzte, jeden Angestellten 
durchdringende Gefühl der Verantwortlichkeit, neben einer 
scharfen, disziplinarisch strengen Kontrole.“ 


*) Die Eröffnung der Gotthardbahn fand bekanntlich im 
Sommer 1882 unter grossartigen Festlichkeiten statt. 


Jubiläum der Württembergischen Eisenbahnen. 


Am 22. Oktober 1845 ist in Württemberg die erste Eisen- | 


bahnstrecke eröffnet worden. Anlässlich der fünfzigsten Wieder- 
kehr des Jahrestages dieses hochbedeutsamen Ereignisses ist 
eine Denkschrift über die Entwickelung des Württembergischen 
Eisenbahnwesens erschienen, welche wir demnächst eingehend 
besprechen werden. Zur Feier des Tages wurde von dem 
Landesverein Württembergischer Verkehrsbeamten, Bezirk 
Stuttgart, am 20. Oktober d. J. im Festsaale der Liederhalle 
ein Bankett veranstaltet, zu welchem Einladung an sämmt- 
liche Beamten der Eisenbahnverwaltung, an die Beamten der 
Post- und BEI DHNVELmalbUng: an die Unterbediensteten 
der Eisenbahnverwaltung, an die Mitglieder der Handels- und 
Gewerbekammer, des 
Verkehrsanstalten u. a. ergangen waren. Das Fest nahm 
einen ausserordentlich schwungvollen Verlauf. Der prächtig 
dekorirte Saal war dicht gefüllt von den Beamten der Ver- 
kehrsanstalten mit ihren Familienangehörigen. Ein Fest- 
marsch, gespielt von der Kapelle des 7. Infanterieregiments, 
eröffnete das Fest, dessen Bedeutung ein Prolog Dr. Sauls 
verkündigte. Nach Begrüssung der Anwesenden durch den 
Vorstand des Eisenbahnbezirksyereins Stuttgart, Sekretär 
Stockmayer, bestieg der Festredner, Sekretär Beyerle, die 
Tribüne und gab einen umfassenden geschichtlichen Rückblick 
auf die Entwickelung des Eisenbahnbaues und Betriebes in 
Württemberg, schloss daran Betrachtungen über die volks- 
wirthschaftliche Bedeutung der Eisenbahnen und endete mit 
der dankbaren Anerkennung für die den Eisenbahnbeamten 
und Bediensteten im Laufe der 50 Jahre zu theil gewordenen 
Erleichterungen und Verbesserungen im Dienst und Gehalt. 
Ebenso erinnerte er an die um das Eisenbahnwesen verdienten, 
bereits verstorbenen Männer. Zum Schluss gedachte er der 
Regenten Württembergs Wilhelm I., Karl, Wilhelm II., welche 


andelsvereins und des Beiraths der 


| jährlich 90000 Züge sicher 


stets das höchste Interesse für die Eisenbahn bethätigt haben. 
Sein Hoch galt dem König Wilhelm II. Der nächste Toast galt 
dem Ministerpräsidenten Dr. Frhrn. von Mittnacht. Letzterer 
dankte für die ihm erwiesene Ehre, von der er übrigens an- 
nehme, dass sie nicht seiner Person, sondern dem Amt gelte. 
Ein grosser Theil der ihm beigelegten Verdienste sei seinen 
Amtsvorgängern und Räthen zu verdanken, Es sei ein rich- 
tiges Gefühl gewesen, indem der Beamtenverein die Feier in 
die Hand genommen habe. Auch dass für einen so reichen 
Damenflor gesorgt worden und dass die Unterbediensteten 
zugezogen Seien, halte er für lobenswerth. Wenn auch das 
Publikum oft scharfe Klagen gegen die Eisenbahn richte, so 
dürfe dieselbe nicht ungehalten sein, denn jenes habe das 
Recht zum Urtheil und man solle nicht vergessen, dass es 
noch keine Beamtenunfehlbarkeit gebe. Das Wirken der 
Verwaltung werde andererseits auch anerkannt. Er 
erkenne gerne an, dass überall mit Hingebung, Anstrengung, 
Ernst und Gewissenhaftigkeit gearbeitet werde und ausser- 
ordentliche Anstrengungen nicht gescheut werden. Wir 
machen kein Aufhebens von besonderen Geschäften, die an 
uns herantreten. Wir wissen, dass unser Eisenbahnbetrieb das 
Kleinod des Landes ist, was dadurch für den Verkehr, das 
Kulturleben, die Volkswirthschaft gethan wird, weshalb wir es 
auch wahren werden. Sein Hoch galt den Württembergischen 
Verkehrsanstalten. Der nächste Toast, ausgebracht vom Be- 
triebsinspektionsassistent Schwarzkopf, galt der General- 
direktion der Staatseisenbahnen und ihrem Präsidenten 
von Balz, denen es gelungen sei auf jeden Platz den richtigen 
Mann zu stellen und dadurch die riesige Aufgabe zu lösen, 
ehen zu lassen. Namens des durch 
[rauer verhinderten Präsidenten von Balz antwortete Ober- 
baurath von Fuchs; er warf einen kurzen Rückblick auf den 


2 


schweren Beruf 'der Eisenbahnbeamten, es sei keiner so an- 
strengend und doch so befriedigend wie dieser. Das beste 
Mittel, die Opferfreudigkeit in allen zu erhalten, sei der Be- 
amtenverein, der blühe und gedeihe und dem der Dank 
für die Festveranstaltung durch ein dreimaliges Hoch dar- 
gebracht\,wurde. Der Vereinsvorstand, Sekretär Stockmayer, 
sprach'zum Schluss der offiziellen Reden noch das Gelöbniss 
‚us, dass der Geist der Pflichttreue in Allen stets hoch ge- 
alten werden solle. Hierauf wurden Glückwunschtelegramme 
der Beamtenvereine Chemnitz und Hannover verlesen, die 
grosse Freude erregten. Der Dichter Adolf Grimminger er- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Adressen der Wagenverwaltungen und Nachweisung 
der Eigenthumsmerkmaie der Eisenbahn - Güterwagen. Das 
Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen ist von der ge- 


schäftsführenden Verwaltung des Vereins neu herausgegeben : B 


und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. Durch das 
neu herausgegebene Verzeichniss wird das im Dezember 1893 
ausgegebene Adressenverzeichniss nebst sämmtlichen Nach- 
trägen aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
erlassen worden: 

Nr. 4262 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenver- 
waltungen (abgesandt vom 23. bis 26. d. Mts.). 

Nr. 4306 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betref- 
fend das Protokoll Nr. 57 der am 10./11. d. Mts. in Wien abge- 
haltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 25. d. Mts.). Die 
nächste Sitzung soll am 23. April 1896 in Heidelberg statt- 
finden. 


sind 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eisenbahnvorlage. 

Der Reichstag wird sich in seiner nächsten Session dem 
Vernehmen nach mit einer Kreditforderung für die Herstel- 
lung zweiter Geleise auf den zur östlichen Landesgrenze 
führenden Eisenbahnen zu beschäftigen haben. Die Bahn 
Berlin-Posen-Grenze ist nur bis Frankfurt a/O. doppelgeleisig. 
Die Landesvertheidigung hat den Bau des zweiten Geleises 
dringend befürwortet; die Reichsverwaltung wird daher den 
Bau im Reichstag derart beantragen, dass derselbe auf Kosten 
des Reiches unter Betheiligung Preussens bewirkt wird. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn -Fracht- 
verkehr und Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands. 


am 24. d. Mts. abgehaltenen Plenarsitzung des 
Bundesraths wurde den am 20. September 1893 und am 
16. Juli d. J. in Bern vereinbarten Zusatzerklärungen zu dem 
Internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr die Zustimmung ertheilt. 

Die Vorlage, betreffend Ergänzung der Bestimmungen 
der Anlage B der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands in Bezug auf die Beförderung von flüssigem 
Acetylen und von Calcium-Oarbid, wurde den Ausschüssen für 
Eisenbahnen, Post und Telegraphen und für Handel und Ver- 
kehr überwiesen. 


In der 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
September d. J. 

Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A." veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat September d. J. ergibt für die 
65 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 39 099,99 km, 
folgendes: Im Monat September d. J. betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 36 982 192 4 
oder 21558386 4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1] km Betriebslänge 966 44 oder 4,21 % mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 75011331 #4 oder 1861442 „4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1925 „4 oder 0,52% mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende September d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 182223370 „4 oder 14347186 #4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 


freute mit zum Theil humoristischen Vorträgen, das Solo- 
quartett des Stuttgarter Liederkranzes mit mehreren Lieder- 
vorträgen die Festgenossen. 

Der Präsident des Staatsministeriums erhielt am 22. Ok- 
tober von dem Preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten, 
Herrn Thielen, folgendes Telegramm: „Zum heutigen Jubel- 
und Ehrentage der Württembergischen Staatseisenbahnen 
sendet im Namen der sich Ihnen im gleichen Streben fort- 
schreitender Entwickelung des Verkehrs eng verbunden 
fühlenden Preussischen Staats- und Reichseisenbahnen auf- 
richtigen warmen Glückwunsch, Thielen.“ 


länge 5825 4 oder 6,72 % mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
364 643 402 .M. oder 11950788 44 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 11458 4 
oder 1,68 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 54225645 .4 oder 1717583 #4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 7 975.%4 oder 6,72% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; k) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
96003 383 „4 oder 4972564 44 mehr als 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 13 921 44 oder 


.1,68 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Eröffnet wurden: am 1. September die Strecken Helm- 
stedt-Oebisfelde 3554 km (Königliche Eisenbahndirek- 
tion in Magdeburg), Wulkow-Stolzenhagen 23,773 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Bromberg) und Striegau- 
Maltsch 36.28 km (Königliche Eisenbahndirektion in Bres- 
lau); am 7. September Endingen-Altbreisach 17,38 km 


(Kaiserstuhlbahn) und am 16. September Goldberg- 
Schönau 15,31 km (Königliche Eisenbahndirektion in 
Breslau). 


Betriebseröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen in München ist am 24. d. Mts. die 18,34 km 
lange Theilstrecke Breitengüssbach-Ebern der Lokal- 
bahn Breitengüssbach-Maroldsweisach für den Personen- und 
Güterverkehr eröffnet worden. Diese nach der Bahnordnung 
für die Nebeneisenbahnen Bayerns erbaute und ausgerüstete 
Bahn ist vollspurig und wird mit Dampfkraft betrieben. Der 
kleinste Bogenhalbmesser beträgt 300 m; es können daher 
auch Wagen mit grösserem festen Radstande als 4,5 m, jedoch 
mit nicht mehr als 10000 kg Bruttolast für die Achse auf die 
Bahn übergehen. 

Für Güterabfertigung sind die Haltestellen Baunach, 
Reckendorf, Rentweinsdorf und Ebern eingerichtet, während 
der Halteplatz Manndorf nur dem Personenverkehre dient, 
Doch können auch an diesem Halteplatz während des Zugs- 
aufenthalts Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg 
sowie Kleinvieh in Einzelsendungen, durch Vermittelung des 
Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. Die Abgabe der Fahr- 
karten und die Gepäckabfertigung im Lokalverkehr erfolgt am 
oder im Zuge durch den Kondukteur. 

Die Entfernungen betragen ab Breitengüssbach: Baunach 
3,83 km, Reckendorf 7,79 km, Manndorf 10,27 km, Rentweins- 
dorf 13,40 km und Ebern 18,34 km. 

Die Betriebsleitung hat ihren Sitz in Ebern und ist vor- 
erst der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen unterstellt. 


Grossherzoglich MecklenburgischeFried- 
rich Franz-Eisenbahn. Die in Rostock, Lloydbahnhof, 
an das bestehende Bahnnetz anschliessende, 46,045 km lange 
Bahnstrecke Rostock-Tribsees mit der 8,741 km langen 
Abzweigung Sanitz-Tessin wird am 16. November d. J. 
dem öftentlichen Verkehr übergeben werden mit Ausnahme 
der erst nachträglich zu eröffnenden Station Tribsees. 

An den vollspurig gebauten, nach den Vorschriften der 
Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892 zu betreibenden neuen Strecken liegen folgende 
Stationen: 

a) die Bahnhöfe Sanitz, Sülze, Tessin, Tribsees, sowie die 
Haltestellen Dettmannsdorf- Külzow und Gross - Lüsewitz 
für die Abfertigung von Personen, Gepäck, Gütern, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, 

b) die Haltestellen Broderstorf, Dammerstorf, Roggentin und 
Teschendorf mit gleichen Abfertigungsbetugnissen, ausge- 
schlossen Fahrzeuge, 

c) die zur Ver- und Barladudg von Wagenladungsgütern ein- 
gerichtete und der Haltestelle Dettmannsdorf- Külzow 
unterstellte Ladestelle Dudendorf. 


in demselben Zeit- ' 


E 
[ 


ET 


— 761 — 


Die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen findet 
auf keiner Station statt. 

Die Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München theilt uns mit, dass eingetretener Hindernisse 
wegen die Neubaustrecke Meckenbeuren-Tettnang 
auch zum 10. November d. J. (s. Nr. 83 8. 745 d. Ztg.) noch 
nicht dem Betriebe übergeben werden kann. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Berlin. Am 18. d. Mts. ist der | 
zur vorübergehenden Benutzung eingerichtete Personenbahnhof 


Rixdorf geschlossen und am 19. d. Mts. der neue, an der 


Bergstrasse belegene Personenbahnhof dem öffentlichen Ver- 


kehr übergeben worden. 
Direktionsbezirk Cassel. Die an der Bahn- 
strecke Treysa-Giessen liegende Station Niederwalgern 


wird am 1. November d. J. für den Güterverkehr eröffnet. Die 
Annahme und Beförderung von Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 


Direktionsbezirk Elberfeld. Die an der Bahn- 
strecke Olpe-Rothemühle gelegene, für den Eilgut-, Stückgut-, 
Wagenladungs- und Personenverkehr eingerichtete Station 
Gerlingen wird am 1. November d. J. auch für den Ge- 
päckverkehr eröffnet. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 1. November d.)J. 
wird die an der Bahnstrecke Halle-Erfurt zwischen den Sta- 
tionen Stadtsulza und Apolda neu errichtete Haltestelle Nie- 
dertrebra vorläufig für den Personen- und Reisegepäck- 
verkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Königsbergi/Pr. Am 10. No- 
vember d. J. wird der an der Bahnstrecke Osterode i/Ostpr.- 
Hohenstein i/Ostpr. zwischen den Stationen Kraplau und 
Geierswalde gelesene Haltepunkt Steffenswalde für den 
beschränkten Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 
Gepäckstücke werden von Steffenswalde unabgefertigt mitge- 
nommen; die Fracht hierfür wird auf der Endstation erhoben. 

Direktionsbezirk Stettin. Seit dem 25. d. Mts. 
gelangen auf der zwischen Elmenhorst und Grimmen gele- 
genen Haltestelle Wittenhagen auch Frachtgüter in 
Wagenladungen zur Abfertigung. Die Abfertigung von Stück- 
gut, Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Telegraphische Bestellung zusammenstell- 
barer Fahrscheinhefte. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 14. d. Mts. an die Königlichen Eisenbahndirektionen den 
nachstehenden Erlass gerichtet: 

Bei telegraphischer Vorausbestellung zusammenstellbarer 
Fahrscheinhette nach Maassgabe des Erlasses vom 26. März d. J. 
ist den Bestellern die Fassung der Depesche zu überlassen. 
Für die Depesche ist die tarifmässige Depeschengebühr nach 
der Wortzahl zu erheben. 

In den Theil II der Staatsbahn-Personentarife ist fol- 
gende Zusatzbestimmung zu $ 13 der Verkehrsordnung auf- 
zunehmen: 

„Zusammenstellbare Fahrscheinhefte des Vereins-Rund- 
reiseverkehrs können bei allen Stationen telegraphisch voraus- 
bestellt werden; die Fassung der Depesche bleibt dem Be- 
steller überlassen; für die Wortzahl wird die tarifmässige 
Depeschengebühr berechnet.“ 


Zur Bahnsteigsperre. 

Wird auf den Preussischen Staatsbahnhöfen, auf denen 
die Bahnsteigsperre eingeführt ist, Jemand ohne Karte auf 
dem Bahnsteige betroffen, so wird er zur Nachlösung einer 
Karte angehalten und geeigneten Falles nach Feststellung des 
Namens der zuständigen Betriebsinspektion wegen Bahnpolizei- 
Uebertretung zur Anzeige gebracht werden. Dagegen soll die 
in der Verkehrsordnung vorgesehene Strafe von 6.4 bei einem 
unbefugten Betreten des Bahnsteigs nicht verhängt werden. 

Die Nachprüfungen der Fahrtausweise der in den Eisen- 
bahnzügen befindlichen Reisenden sollen fortan in erweitertem 
Umfange durch besondere Zugrevisoren vorgenommen werden, 
die den Verkehrsinspektionen unterstellt werden. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 


Vom 1. November d. J. ab werden auf den Stationen 
Bloh, Hahn, Jaderberg, Neuenkoop und Wüsting Arbeiter- 
Rückfahrkarten nach Wilhelmshaven zu ermässigten Fahr- 
preisen ausgegeben. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 


Das Börsenkommissariat hat die Notirung der Aktien 
Littr. G im Betrage von 1100000 „4 genehmigt. 


| 
| 


Wismar-Karower Eisenbahn. 

Die Mecklenburgische Hypotheken- und Wechselbank 
otferirt nunmehr den Inhabern der zum 2. Januar 1896 gekün- 
digten 4 ® Prioritätsobligationen der Bahn die Umwandlun 
derselben in 3!/ % Stücke. Die Konvertirung erfolgt en 
Abstempelung der alten Obligationen und ‘Ausgabe ‚neuer 
Kouponbogen. Diejenigen Prioritätsobligationen,‘ welche kon- 
vertirt werden sollen, sind bis spätestens zum 30. November 
d. J. einzuliefern. Der am 2. Januar 1896 fällig werdende 
Koupon wird bei der Konvertirung baar bezahlt werden., 


Löwenberg-Lindower Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 

Am 16. November d. J. findet eine Generalversammlung 
statt, auf deren Tagesordnung die Abänderung der Gesell- 
schaftssatzungen, insbesondere nach den für die Betheiligung 
des Staates und der Provinz Brandenburg gestellten Bedin- 
gungen, steht. 


Westdeutsche Eisenbahngesellschaft in Köln. 


Am 25. d. Mts. hat in Köln die Gründungsversammlung 
vorgenannter (#esellschaft mit einem Kapital von 5 Millionen 


| Mark stattgefunden (vergl. auch die Mittheilung in Nr. 81, 


S. 728 d. Ztg.). Der Gegenstand des Unternehmens ist die Er- 
richtung und der Betrieb, sowie der Erwerb, die Veräusserung, 
die Pachtung und Verpachtung von Eisenbahnen und Klein- 
bahnen. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Es wird bekannt gemacht, dass aus dem Betriebe der 
Wermelskirchen-Burger Eisenbahn für 1894/95 ein kommunal- 
abgabepflichtiger Reinertrag nicht erzielt worden ist. 


Der Verkehr auf den vom Biel subventionirten Dampfer- 
inien 


hat auch im Jahre 1894 auf sämmtlichen Linien in erfreulichem 
Maasse zugenommen. Nach der amtlichen Statistik gestaltete 
a derselbe auf der Deutschen Ostafrikalinie wie 
olgt: 

g Der Gesammtverkehr auf der Ausreise und der Heimreise 
zusammengenommen belief sich auf 39436 t im Werthe von 
19508000 „4 (gegen 34337 t im Werthe von 20059000 .4 im 
Jahre 1898). Es entfielen auf die Ausreise 16374 t im Werthe 
von 8760000 4 (gegen 14492 t im Werthe von 8556 000 „4 im 
Jahre 1893), auf die Heimreise 23062 t im Werthe von 
10 748000 44 (gegen 19845 t im Werthe von 11503000 4 im 
Jahre 1893). 

Mehr als die Hälfte der ausgehenden Güter, nämlich 
55,82 vom Gesammtwerth der Einladungen in den Europäischen 
Häfen, wurde in Hamburg geladen, 25,4 % wurden in Amster- 
dam, 12,0% in Lissabon. 6,8 % in Neapel aufgenommen. Ge- 
löscht wurden auf der Heimreise in Neapel 7,4 2, in Marseille 
13,3 2, in Lissabon 3,9 2%, in Vlissingen 0,1 #, in Rotterdam 
15,0 9, in Hamburg 60,3 $ vom Gesammtwerth. 

Die hauptsächlichsten Beförderungsgegenstände bildeten 
auf der Ausreise: Manufakturwaaren, Baumwollenwaaren, 
Eisen- und Stahlwaaren, Baumaterialien, Verzehrungsgegen- 
stände, insbesondere Wein. Auf der Heimreise wurden haupt- 
sächlich Kautschuck, Erdnüsse, Kaffee, Gewürznelken, Elfen- 
bein, Koprah, Häute und Felle, Sesamsaat, Wolle, Kakao, 
Wachs, Oelkuchen befördert. 

Von den ausgehenden Gütern waren Deutscher Herkunft 
9705 t im Werthe von 3679000 „44 (gegen 7752 t im Werthe 
von 3832000 „4 im Jahre 1893), d. h. 59,3 $ des Gesammt- 
gewichts und 42,0% des Gesammtwerths. Von den einkommen- 
den Gütern waren für Deutschland bestimmt 9471 t im Werthe 
von 4298000 .#4 (gegen 10525 t im Werthe von 6070000 „4 im 
Jahre 1893), d. h, 41,1 $ des Gesammtgewichts und 40,0 $ des 
Gesammtwerths. 

Die Anzahl der beförderten Personen betrug 3061 (gegen 
3001 im Vorjahre); hiervon entfallen auf die Ausreise 1630 
(1452) und auf die Heimreise 1431 (1549). 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 


Aus einem uns zugegangenen Bericht über die am 12.d.M. 
stattgehabte Versammlung der Vereinigung zur Wahrung 
und Förderung der Eisenbahnverkehrsinteressen im Gebiete 
der genannten Staatseisenbahnen theilen wir folgendes mit: 

Nachdem Herr Präsident von Mühlenfels eine rege 
Betheiligung an der der Versammlung folgenden Fahrt auf 
der neuen Bahndtteoke nach Loy empfohlen und die in die 
Oldenburgische Eisenbahnverwaltung neu eingetretenen Herren 
Regierungsrath Gräpel und Vermessungsinspektor Lorentz der 
Versammlung vorgestellt hatte, erstattete derselbe Bericht 
über die geschäftliche Lage der Oldenburgischen Eisenbahn- 
verwaltung und sonstige wichtigere Vorkommnisse auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens. Die Geschäftsergebnisse des 
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verlaufenen Etatsjahres seien bereits in der Vorversammlung 
mitgetheilt worden und der soeben erschienene Jahresbericht 
über die Betriebsverwaltung (vergl. den Auszug aus demselben 
am Schlusse dieses Berichts) habe die damals ausgesprochenen 
Erwartungen im wesentlichen bestätigt. Die Einnahmen für 
das Kilometer ‚Bahnlänge hätten im Jahre 1889 13 000 44 be- 
tragen, im ‚Jahre 1894 seien sie auf 16438 44 gestiegen, eine 
erfreulich® Thatsache. Zum Vergleich führe er an, dass die 
kilometrfische Durchschnittseinnahme der Preussischen Staats- 
bahnen rund 37000 44 betrage. Den Streckenbuchungen zufolge 
sind die Einnahmen auf den verschiedenen Strecken ausser- 
ordentlich verschieden. Die Einnahmen betrugen auf der 

trecke Oldenburg-Bremen für das Kilometer 43810 „4, Olden- 
burg-Wilhelmshaven 21000 4%, Hude-Nordenham 20000 44, 
Öldenburg-Quakenbrück 19 000 4, Oldenburg-Leer 15 000 44 usw., 
bis hinab auf 2800 # auf der Strecke Ahlhorn-Lohne und 
2457 44 auf den Vareler Nebenbahnen. Wenn der Verkehr 
auf dieser Strecke auch im wesentlichen im Zunehmen be- 
griffen ist, so bleibt er doch hinter den Hoffnungen, die man 
beim Bau dieser Bahnen hegte, zurück. Die besten Erträg- 
nisse liefern die Bahnen Oldenburg-Bremen und Oldenburg- 
Quakenbrück. Bei der Strecke Oldenburg-Wilhelmshaven, die 
ja auch sehr bedeutende Einnahmen aufzuweisen hat, fällt es 
überaus schwer ins Gewicht, dass eine erhebliche Summe der 
Bruttoeinnahme an Preussen zu zahlen ist. Infolgedessen er- 
fordert diese Bahn sogar einen Zuschuss von 68000 4 aus 
Oldenburgischen Mitteln, während Preussen sein Anlagekapitäl 
mit 6,99% verzinst! Eine Kündigung des Staatsvertrages mit 
Preussen ist nicht vorgesehen. Ob hier irgend welche Aende- 
rung möglich ist, darüber stehe ihm, dem Redner, eine Ent- 
scheidung nicht zu. — Die Einnahmen aus dem Jahre 1894 
haben ergeben, dass die Verkehrssteigerung sich ziemlich 
gleichmässig auf den Güter- und den Personenverkehr erstreckt. 
Im Badeverkehr, d. h. dem Verkehr nach den Nordseebädern, 
hat sich die Einnahme gegen das Vorjahr um 3000 #4 ver- 
ringert. Wahrscheinlich haben die Anstrengungen der Dampf- 
schifffahrtsgesellschaften im Verkehr von atarz und 
Bremen nach den Nordseeinseln Erfolg gehabt. Doch die 
Hebung der Nordseebäder ist so bedeutend, dass sie sich ge- 
wiss auch für den Verkehr auf den Eisenbahnen geltend 
machen wird. Der Güterverkehr ist namentlich bedeutend 
über Quakenbrück. Der Transport aus den Rheinischen 
Kohlengebieten bringt eine Einnahme von rund 1 Million, d.h, 
den 6. Theil der Gesammteinnahme. Allein der Kohlenverkehr 
nach Wilhelmshaven brachte eine Mehreinnahme von 46 000 44, 
und auch nach Nordenham ist er bedeutend. Thatsache jedoch 
ist es, dass der Lloydverkehr in Nordenham zurückgeht. Nach 
Nordenham werden leider vom Lloyd meist Englische Kohlen 
auf dem Wasserwege geladen. Es ist dadurch bereits für die 
verflossenen 8 Monate d. J. ein Ausfall von 61000 44 allein aus 
dem mangelnden Kohlentransport für den Lloyd zu verzeichnen. 
Immerhin sind die Einnahmen aus Nordenham steigend. — Von 
den Ausgaben ist besonders hervorzuheben, dass an Gehältern 
infolge der Bewilligungen des Landtages 35000 #4 mehr ge- 
zahlt worden sind als im Vorjahre, während die diätarischen 
Besoldungen nur um 1000 4 gestiegen sind. Daraus ist zu 
ersehen, dass die diätarische Beschättigung eine wesentliche 
Einschränkung erfahren hat und zahlreiche feste Anstellungen 
haben erfolgen können. — Das mit Preussen bestehende Wagen- 
kartell, welches den Zweck hat, dass im Bedürinissfalle stets 
auf den grossen Preussischen Wagenpark gegrifien werden 
kann, erforderte eine Mehrausgabe von etwa 40 000 #4 gegen das 
Vorjahr, namentlich weil der Öldenburgische Güterwagenpark 
nicht genügend vermehrt worden ist. Im nächsten Landtag 
wird ein Antrag auf Vermehrung dieser Wagen um etwa 
100 Stück eingebracht werden müssen. Die Ausgaben für 
Wagenreparaturen sind gleichfalls gestiegen, was natürlich 
zusammenhängt mit den Aufwendungen zu deren besserer 
Instandhaltung. — In der Thatsache, dass die Preussische 


Eisenbahnverwaltung etwa 6% weniger an Ausgabe zu ver- 


zeichnen hat als die Oldenburgische, sei kein Maassstab für 
nicht genügende Wirtbschaftlichkeit der Verwaltungen zu er- 
blicken. Eine ungeheure Anzahl ineinander greifender Faktoren 
spreche hier mit, so dass hierüber auch nur ein annähernd treffen- 
des Bild darzustellen in einem Referate unmöglich sei. Im 
allgemeinen seien die Finanzverhältnisse sehr glücklich, Die 
Abführung an den Eisenbahnbaufonds sei erheblicher ge- 
wachsen als in irgend einem Jahre vorher. Die Verkehrsein- 
nahmen des laufenden Jahres haben bis zum 1. Oktober d. J. 
eine bedeutende Steigerung erfahren; das Mehr betrug 381 670 4 
und wird am Ende dieses Jahres wohl eine halbe Million be- 
tragen. Allerdings ist in dieser Summe eine Einnahme ent- 
halten, die früher nicht zur Erscheinung kam. Das Dienstgut 
sowie die Materialien zu Ergänzungsbanten usw. werden nicht 
mehr umsonst befördert, sondern berechnet, allerdings nur mit 
70% der eigentlichen Frachtpreise. Es wäre eine Selbst- 
täuschung, wenn die Verwaltung annähme, dass der Transport 
nichts koste. Die Selbstkosten kommen mit 65% zum Aus- 


druck. Von den Einnahmen am Jahresschluss werden etwa 
100000 „ für die Dienstgutfrachten abzuziehen sein. Ueber 
die Entwickelung des Eisenbahnverkehrs ist nur günstiges zu 
sagen. Handel und Wandel gehen einen guten Weg. Das 
zeige die Stadt Oldenburg, die in stetigem Wachsen, Ver- 
bessern und Verschönern begriffen ist. In Wilhelmshaven, 
von wo man früher nur Klagen gehört, dass alles dort zurück- 
gehe, weil der Kriegshafen zu Kiel dem zu Wilhelmshaven 
vorgezogen werde, scheine jetzt auch eine Wendung zum 
besseren einzutreten, da eine grosse Anzahl von Kriegsschiffen 
in diesem Jahre dort überwintern soll, eine Thatsache, welche 
gewiss auch für den Eisenbahnverkehr nach Wilhelmshaven 
von Bedeutung sein wird. Der Aufschwung der Orte Brake 
und Nordenham sei überraschend. Namentlich bedeutend ist 
in Nordenham der Verkehr in Getreide und Salpeter, der fort- 
während steigende Zahlen aufweist. — So erfreulich der Rück- 
blick, so erfreulich auch der Ausblick. Im Berichtsjahre sind 
zahlreiche Bauten ausgeführt worden, so dass in Bezug hierauf 
im nächsten Jahre Ruhe wird eintreten können. Die Vorbe- 
reitungen zu den Projekten der Ergänzungsbauten für die 
nächste Finanzperiode werden aber viel Arbeit machen. Sie 
sollen im Herbst nächsten Jahres dem Landtage vorgelegt 
werden. Es steht die Vollendung des Werkstättenbaues und 
des Baues eines Lokomotivschuppens noch aus. Ferner soll 
bis Huchtingen ein zweites Geleise gelegt werden, die Bahn- 
hofsgebäude zu Brake, Quakenbrück, Ahlhorn und Delmen- 
horst müssen umgebaut werden u. a. m. 

An neuen Bahnen wird die von Zetel nach Neuenburg 
gebaut werden. Die ministerielle Verfügung, betr. die Bewilli- 
gung dieses Banes. ist der Eisenbahndirektion bereits zuge- 
gangen. Betrefis des Baues der Strecke Delmenhorst-Hesepe 
ist erst am 26. v. Mts. die Einwilligung des Preussischen Eisen- 
bahnministers zu Verhandlungen über einen Staatsvertrag ein- 
anepen. In 11/a,—2 Jahren hofft man auch diese Strecke dem 

erkehr übergeben zu können. 

Weiterhin machte Präsident von Mühlenfels Mitthei- 
lungen über die Neuordnung der Preussischen Bahnen, die am 
1. April d. J. in Kraft getreten ist. Eine definitive Beurthei- 
lung über deren Wirkungen sei vorläufig noch nicht möglich, 
doch stehe es fest, dass die Geschäfte glatter und schneller 
von statten gingen und die Dezernenten selbständiger seien. 
Mit geradezu genialer Kraft seien verschiedene Vereinfachun- 
gen eingeführt worden, deren Ausführung man bis dahin für 
unmöglich gehalten hätte, erhebliche Ersparnisse würden er- 
zielt werden, deren Ergebnisse man freilich erst nach Fest- 
stellung der finanziellen Abschlüsse ermitteln könnte. Erstaun- 
liches sei auch auf dem Gebiete des Kleinbahnwesens ge- 
schehen; die Zahl der Bahnen sei freilich noch nicht gross, 
aber das Leben in diesen Dingen überraschend. Hoffentlich 
würde die Entwickelung des Oldenburgischen Kleinbahnwesens 
nicht hinter der in Preussen im Verhältniss zurückbleiben. 
Der Gedanke, dass die Eisenbahndirektion die Aufgabe habe, 
mit eigenen Projekten vorzugehen, sei von der Hand zu weisen, 
vielmehr müssten die Anregungen aus Interessentenkreisen 
hervorgehen, da die Bahnverwaltung andere schwere Aufgaben 
zu erfüllen hätte. 


Anschliessend an den vorstehenden Bericht lassen wir 
nachstehend einen Auszug aus dem uns vorliegenden Jahres- 
bericht folgen: 

Im Jahre 1394 wurden auf den Oldenburgischen Staatsbahnen 
zusammen 3 694 644 Personen (gegen 3 501 610 Personen im Vor- 
jahre) befördert — hiervon in der I. Wagenklasse 6509 ya 
in der II. Wagenklasse 304 693 (295 182), in der III. Wagenklasse 
2741 108 (2569 877) und in der IV. Wagenklasse 25248 (21 960) 
Personen, ferner 120290 (106 711) Militärs, 489 152 (494 812) Werft- 
arbeiter und 7 644 (7 348) Viehbegleiter, von welchen zusammen 
80 571 267 (76 561 018) km zurückgelegt wurden. Ausserdem ge- 
langten zur u (5681) t Gepäck, 533 (434) Kut- 
schen, 322965 (270943) Stück Vieh und 1260100 (1298015) t 
Güter aller Art. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehre 
2542 141 (2420377) A, aus dem Vieh- usw. Verkehre 332579 
(296 119) 4, aus dem Güterverkehre 3 664359 (3 389 942) 4, aus 
der Postbetörderung 9024 (9429) 4 und aus sonstigen Quellen 
649 657 (303549) X, zusammen 7197760 (6419416) #, d. i. für 
1 km Betriebslänge 16438 (15 102) 4 

Verausgabt wurden insgesammt 5444233 (4160 907) 4 
oder für Ikm Betriebslänge 19434 (9790) „44 bezw. in Hundert- 
theilen der Einnahme 75,64 (64,82). 

Der Betriebsüberschuss bezifferte sich auf 1753527 
(2258500) #4 bezw. für 1 km Betriebslänge 4005 (5315) 4, 
wovon 1185000 „#4 (wie im Vorjahre) an die Staatskassen ab- 
geführt wurden. Der Betriebsüberschuss betrug in Hundert- 
theilen des verwendeten Anlagekapitals 3,86 (5,02) und der an 
die Oldenburgische Landeskasse abgeführte Ueberschuss in 
en des rein Öldenburgischen Anlagekapitals 
4,08 (4,12). 
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Durch Beschluss des XXV. Landtages ist der bisherige 
selbständige Erneuerungsfonds vom 1. Januar 1894 an autf- 
gehoben, und sind in den Etat der Eisenbahnbetriebskassen- 
rechnung an dessen Stelle besondere Einnahme- und Ausgabe- 
ositionen aufgenommen. Gleichzeitig ist für die für Mit- 
Fee der Strecke Leer-Ihrhove zu zahlende Entschädi- 
gung, sowie für die bisher unter Verwendung des Betriebs- 
überschusses nachgewiesenen Abführungen an die Erneuerungs- 
fonds der Essen-Löninger und Jever-Carolinensieler Bahn je 
eine besondere Ausgabeposition eingestellte Es erscheinen 
dementsprechend höher gegenüber den Vorjahren die Ge- 
sammteinnahmen um 338163 „4 und die Betriebskosten um 
999104 „4 Unter Ausscheidung der vorstehend genannten Be- 
träge stellen sich die Gesammteinnahmen auf 6 859 597 „4 und 
die Betriebskosten auf 4445129 4 und beträgt demnach das 
Verhältniss der Betriebskosten zu den Gesammteinnahmen 
64,80% gegen 64,82% für 1893. 

Die bisher im Betriebsüberschusse mit enthaltenen Ueber- 
weisungen an den Erneuerungsfonds der Staatsbahnen sind 
ebenfalls in Wegfall gekommen. Unter Hinzurechnung des 
bisherigen Zuschusses würde der Betriebsüberschuss für 1894 
= 2414468 44 betragen haben. Dieser Ueberschuss beträgt 
im Verhältniss zum Anlagekapital 5,31% gegen 5,02% für 1893. 


Die Englischen Eisenbahnen im Jahre 1894, 


Unlängst ist das Blaubuch des Handelsamtes, betrefiend 
das Kapital, den Verkehr, die Betriebsausgaben und die 
Reineinnahmen der Eisenbahnen im Vereinigten Königreich 
für das verflossene Jahr ausgegeben worden. Es ist daraus 
zu ersehen, dass die durch den grossen Kohlenstreik des 
Jahres 1893 hervorgerufenen Verluste vollständig wieder ein- 
gebracht wurden, und dass die Reineinnahmen trotz der er- 
heblich gewachsenen Betriebsausgaben dennoch eine Zunahme 
erfahren haben. Dies gilt nicht allein gegenüber dem Jahre 
1893, sondern auch gegenüber 1892. Im Jahre 1893 war der 
Aktionärgewinn kleiner als in irgend einer der früheren Be- 
triebsperioden. 1889 hatte die Reineinnahme den Höhepunkt 
in einer ganzen Jahresreihe erreicht, von da ab war sie stetig 
getallen und 1893 war die Abnahme am grössten gewesen. 
Der Gesammtverlust der letzten 4 Jahre hatte 39830000 #4 
betragen, davon entfallen nicht weniger als 28740000 4 auf 
das Jahr 1895. Von diesem Punkte grössten Rückgangs haben 
sich die Einnahmen um nicht weniger als 43 320000 #4 ge- 
hoben, so dass die Verluste der 4 schlechten Jahre durch das 
eine Jahr vollständig wieder ausgeglichen sind. Der Auf- 
schwung, den die Verhältnisse genommen haben, kann vom 
allgemeinen Standpunkt nur befriedigen: aber mit den 
Augen des Aktionärs betrachtet sieht die Sache anders aus. 
Der Zunahme des Reingewinnes steht auch eine bedeutende 
Kapitalvermehrung gegenüber. 1889 betrug das Kapital 
17 532 000 000 4, 1894 hatte es auf 19 708 000 000 4 zugenommen, 
es war also seit 1889 um 2176000000 #4 gestiegen; diese Zu- 
nahme ist freilich zum Theil nur nominell und auf verschie- 
dene Konversionen und Konsolidationen von Aktienkapital 
zurückzuführen; aber dennoch ist auch die Vermehrung des 
wirklich eingezahlten Kapitals nicht geringer gewesen als 
156 000 000 #, letzteres war um 9 % grösser als im Jahre 1889. 
Ein Vergleich der Reineinnahmen für die beiden angeführten 
Jahre ergibt eine Aufbesserung von ungefähr 0,5 &, so dass 
hinsichtlich des vertheilten Aktionärgewinnes selbst das Jahr 
1889 über dem vorigen Jahre steht. Wird aber 1894 mit 1893 
verglichen, so ergibt sich immerhin ein, wenn auch nicht 
grosser, Fortschritt. 1893 belief sich der Aktionärgewinn auf 
3,6 9, 1894 stieg er auf 3,77 2, war aber immerhin noch unter 
dem Satz von 3,85 % des Jahres 1892. 

Diese Verzinsung ist in Wirklichkeit keine durchschnitt- 
liche, sie ist für verschiedene Kapitalgattungen sehr ver- 
schieden. Von den Inhabern von Anleihepapieren und Schuld- 
verschreibungen sind ungefähr 3 $ in eine niedrigere Klasse 
gekommen, insoweit sie statt 3 und 4% nur 2 und 3 & erhalten 
haben. Dieser Umstand ist indessen hauptsächlich auf die 
Konsolidation der Schuldverschreibungen der Südwestbahn 
zurückzuführen. Bezüglich der Inhaber der Vorzugsaktien 
sind keine ins einzelne gehende Angaben gemacht, doch wird 
gesagt, dass die -Veränderungen in ihren Einnahmen nicht 
sehr gross sind, und da man diese Veränderungen darauf zu- 
rückführt, dass die Inhaber eines Theiles der Vorzugsaktien 
im Jahre 1893 nicht den vollen ihnen zustehenden Betrag aus- 


gezahlt erhielten, ist das Ergebniss als ein ganz günstiges | 


anzusehen. Der Hauptnutzen ist den gewöhnlichen Aktionären 
zu theil geworden, die durchweg eine bessere Dividende be- 
kommen haben. Der Theil des gewöhnlichen Aktienkapitals, 
welcher 7—8 $ erzielte, hat gegen 1893 um 55.000000 4 zuge- 
nommen, und zwar augenscheinlich dadurch, dass ein Theil 
des früheren 6-7 2 Kapitals jetzt höher rangirt, aber auch 
diese letztere Kapitalgattung ist in ähnlicher Weise um 
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1070000 000 “4 grösser geworden und so haben sich alle 
Kapitalgruppen auf Kosten niedriger verzinslicher Gruppen 
vergrössert. Von derjenigen Klasse, welche überhaupt keine 
Dividende bekommt, sind 295000000 #4 in die nächsthöhere 
gelangt, die eine Dividende von etwas unter 1% erhält. 
Im ganzen sind aus der ganz unproduktiven Klasse 
180 000 000 „#4 emporgerückt. Dass diese Klasse nicht noch 
mehr abgenommen hat, wird darauf zurückgeführt, dass unge- 
fähr 120 000.000 4 des im Jahre 1894 erhobenen Kapitals über- 
haupt unproduktiv geblieben sind. Die höchstverzinslichen 
Kapitalgattungen sind dem Umfange nach am kleinsten. Im 
Jahre 1894 wurden auf ungefähr 10000000 44 gewöhnliches 
Aktienkapital 8-9 % und auf 26600000 „4 mehr als 9 2 Divi- 
dende gezahlt. 

Die Roheinnahme hat im Jahre 1894 natürlich bedeutend 
stärker zugenommen, als die Reineinnahme; die Vermehrung 
der ersteren belief sich im ganzen auf 74000000 #4, wovon 
458000000 #4 auf den Güterverkehr zu schreiben sind. Dieser 
Aufschwung des Güterverkehrs findet seine Erklärung in den 
durch den grossen Kohlenstreik des Jahres 1893 bedingten 
Gegensätzen. Im Jahre 1893 waren die Verkehrseinnahmen um 
nicht weniger als 374000000 #4 geringer als 1892, im Jahre 
1892 wiederum um 8000000 4 geringer als 1891. Diese Ein- 
nahmen sind also 1894 lediglich etwas über die 1891 er Ziffer, 
die höchste bis dahin erreichte, gestiegen. Unterzieht man 
die 1894er Angaben einer genaueren Durchsicht, so findet man 
den Einfluss des Kohlenstreikes von 1894 vollständig darin 
ausgeprägt. Im allgemeinen Waarenverkehr und im Viehver- 
kehr wuchsen die Einnahmen im Jahre 1894 um 13760000 #4 
Der Gewinn im Mineralienverkehr betrug 33 920000 #4 

Eine solche Verbesserung des Betriebsergebnisses ist 
nicht denkbar ohne eine Vermehrung der Arbeit und der Be- 
triebsausgaben. Wir finden denn auch, dass die Personenzug- 
kilometer gegen 1893 von 5674,8 Millionen auf 5 753,6 Millionen 
zugenommen haben. Für die Güterzüge stellten sich die 
Zahlen auf 4537,6 Millionen im Jahre 1893 und 6384 Millionen 
im Jahre 1894; die Betriebsausgabe stellte sich gegen 
914 000 000 „4. im Jahre 1893 auf 954200000 4 im Jahre 1894, 
was einer Zunahme von rund 40000000 .4 entspricht; aber 
in dem Verhältniss der Ausgabe zur Einnahme trat eine ge- 
ringe Verminderung von 57 auf 56% ein. Von besonderem 
Interesse ist eine Prüfung der Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr, insoweit daran die verschiedenen Klassen betheiligt 
sind. Die III. Klasse hat ihren Standpunkt mehr als be- 
hauptet. Sie lieferte 1894 eine Einnahme von 465520000 .4, 
13 060 000 44 mehr als im Jahre 1893, wenn aber die Binnahmen 
aus dem Zeitkartenverkehr der III. Klasse hinzugerechnet 
werden, ergibt sich ein Einnahmeantheil von 480 540 000 4 
aus einer gesammten Einnahme aus dem Personenverkehr von 
617260000 44 Sowohl beim Verkehr der I, als auch der 
II. Klasse ist ein Rückgang in der Einnahme zu verzeichnen, 
der, soweit nur die gewöhnlichen Fahrkarten in Betracht 
kommen, in beiden Klassen erheblich ist, für die I. Klasse 
aber nicht ins Gewicht fällt, wenn der Zeitkartenverkehr mit 
in Rechnung gezogen wird. Immerhin beträgt die Abnahme 
bei der I. Klasse 880000 .% und bei der II. Klasse 1 860000 # 
Dass die Ziffer bei der II. Klasse so gross ist, kommt zum 
grössten Theil daher, dass diese Klasse mehr und mehr abge- 
schafft wird, zum Theil auch daher, dass sich die Gewohn- 
heiten des reisenden Publikums ändern ucrd die III. Klasse 
immer besser ausgestattet wird, 


Bücherschau. 


Katechismus der Deutschen Rechtschreibung von 
Dr. Günther A. Saalfeld. In Original-Leinenband 3,50 #4 
Verlag von J. J. Weber in Leipzig. 

Man hat der neuen Deutschen Rechtschreibung, wie sie 
seit bald anderthalb Jahrzehnten amtlich geregelt ist, vorge- 
worfen, sie befriedige nicht nach der geschichtlichen Seite; 
sie gehe nicht weit genug in lautlicher Beziehung; sie zeige 
vor allem zu wenig Folgerichtigkeit. Dem gegenüber ver- 
gesse man doch aber Jakob Grimm’s Worte nicht: „In den 
letzten drei Jahrhunderten trägt die Deutsche Schreibung so 
schwankende und schimpfliche Unfolgerichtigkeit an sich, wie 
sie in keiner anderen Sprache jemals stattgefunden hat, und 
nichts hält schwerer, als diesen Zustand zu heilen“. Der 
erste einheitliche Heilungsversuch ist im Deutschen Reiche 
gemacht worden; auf seinen für die nächste Zukunft sicher- 
lich allgemein gültigen Grundsätzen ist der in der Reihe der 
beliebten Weber’schen Katechismen als Nr. 31 soeben er- 
schienene Katechismus der Deutschen Rechtschreibung auf- 
gebaut worden. Derselbe enthält eine auf die Geschichte der 
Deutschen Rechtschreibung eingehende Einleitung, klarge- 
fasste Regeln der Rechtschreibung und ein fast 300 drei- 
spaltige Seiten umfassendes Wörterverzeichniss. Die dem 
letzteren beigefügten Verdeutschungen entbehrlicher Fremd- 
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wörter ersetzen gleichzeitig ein Verdeutschungs-Wörterbuch. 
Ein Verzeichniss der hauptsächlichsten Schriften über Deutsche 
Rechtschreibung (in geschichtlicher Reihenfolge) ist als An- 
hang beigegeben. W. 


Josef Glassner, Dienstjubiläum. 


Am 29. d. Mts. feiert der Ingenieur der Oesterreichischen 
Südbahn, Josef Glassner, sein 40 jähriges Dienstjubiläum. 
Glassner, der trotz seiner 70 Jahre ausserordentlich frisch, 
rüstig und lebensfroh ist, hat sich durch seine litterarische 
Thätigkeit auf dem Gebiete der Eisenbahntelegraphie bekannt 
gemacht. Sein Lehrbuch über diesen Gegenstand hat in 
kurzer Zeit 3 Auflagen erlebt und in Deutschland, Oesterreich, 
Ungarn und Rumänien Verbreitung gefunden. Als Lehrer der 
Eisenbahntelegraphie hat Glassner Tausende von Schülern 
herangebildet, die ihm eine freundliche, dankbare Erinnerung 
bewahren. Ursprünglich bei der technischen Abtheilung ver- 
wendet, wurde der Jubilar später dem exekutiven Verkehrs- 
dienste zugetheilt, dem er noch heute angehört. 


Nachruf. 


Am 22. September d. J. starb in Zürich Professor 
Dr. Heinrich Fick, dessen Lebenslauf und Wirken wei- 
teren Kreisen, insbesondere denen, welche sich für die Ent- 
wickelung des Eisenbahn- und Handelsrechts interessiren, be- 
kannt zu werden verdient, 

Geboren zu Cassel im Jahre 1822, studirte Fick in den 
Jahren 1841—1845 auf der Universität Berlin (wo er an 
erster Stelle die Vorträge des berühmten und von ihm 
hochverehrten Pandektisten Puchta hörte und dessen Repe- 
titorien er besuchte) und seiner Landesuniversität Marburg. 
Nachdem er mit Glanz das juristische Fakultätsexamen und 
das darauf folgende Staatsexamen bestanden, arbeitete er 
2 Jahre als Referendar am Obergericht in Cassel. Das grosse 
Lehrertalent, welches sich bei ihm von früher Jugend auf 
entwickelt hatte*), veranlasste ihn, im Jahre 1847 sich als 
Dozent der Rechtswissenschaft an der Universität Marburg 
zu habilitiren. Im Jahre 1848 finden wir ihn dort als be- 
geistertten Kämpfer für die politische Neugestaltung des 
Deutschen Bundes, an dessen Spitze nach seiner Ueberzeugung 
nur Preussen treten sollte. Um für diese Idee zu wirken, 
veröffentlichte er eine Denkschrift „An die konstituirende 
Deutsche Nationalversammlung“ und hielt feurige Reden für 
die nationale Sache an die Bürger Marburgs, welche ihn 
zum Mitglied des Deutschen Vorparlaments und zum ÖOber- 
Bürgermeister der Stadt erwählten. Die Bürgermeisterwahl 
wurde jedoch von seinem Landesherrn, dem Kurfürsten von 
Hessen, nicht bestätigt, Fick vielmehr vom Ministerium 
Hassenpflug beargwohnt und verfolgt, so dass er mit Freuden 
dem im Herbst 1851 an ihn gelangenden Rufe, als Professor 
der Rechte an die Universität Zürich einzutreten, folgte. 

Hier wirkte er dann am Polytechnikum und an der 
Universität ein ganzes Menschenalter hindurch als Professor 
der Institutionen des Römischen Rechts, des Handels-, Wechsel- 
und Assekuranzrechts, wie des Eisenbahnrechts. Wiederholt 
bekleidete er die Stelle eines Dekans und 1884/86 auch das 
Rektorat der Universität, geliebt und verehrt von der akade- 
mischen Jugend, welche ihm bei seinem Scheiden aus seiner 
Professorenthätigkeit vor wenigen Monden eine brausende 
Huldigung darbrachte. 

Fick war aber auch ganz dazu gemacht, die Jugend zu 
begeistern. Trotz seiner 73 Jahre noch immer jugendlich 
frischen Geistes, erschien er als das Ideal eines Rechtslehrers, 
welcher vollkommen seines Stoffes Herr durch seine klaren, 
scharfsinnigen Vorträge ebenso sehr zum juristischen Selbst- 
denken, als zu tieferen Quellenstudien anzuregen verstand. 

Obwohl von Haus aus vorzüglicher Romanist, welcher 
bis an sein Lebensende das Studium des Römischen Rechts 
für die beste Schule des Privatrechts erklärte, hatte Fick mit 


*) Schon auf dem Gymnasium (in Cassel) gab Fick vor- 
züglichen Unterricht in der Mathematik, wie er sich denn 
auch ausserdem vor seinen Mitschülern durch aussergewöhn- 
liche Veranlagung und gediegene Kenntnisse auszeichnete. 
Dabei übte er durch sein kameradschaftliches Wesen grossen 
Einfluss auf seine Altersgenossen aus. Auf dem Gymnasium 
stiftete er einen Freundschafts- und Tugendbund und auf der 
Universität Marburg stand er als Senior des Corps Teutonia 
mit an der Spitze der Studentenschaft, während er zugleich 
mit grossem Fleiss seinen juristischen Studien oblag. 


seinem praktischen Blick ein offenes Verständniss auch für 
die modernen Gebilde des Verkehrslebens und war es sein be- 
sonderes Talent, neue Rechtsgebilde, wie z. B. die rechtliche 
Natur des Eisenbahnwesens, klar zu erkennen und mit wissen- 
schaftlichem Geiste zu durchdringen und zu schildern. 

Das grösste Verdienst hat sich Fick um die Rechts- 
einheit der Schweiz auf dem Gebiete des Handels- und 
Verkehrslebens erworben. Seiner Thätigkeit, im Verein mit der 
seines Freundes des Professors Munzinger, ist es hauptsächlich 
zu danken, dass die Schweiz ein einheitliches Handels- und 
Obligationenrecht erhielt, für welche Gebiete er den vorhan- 
denen kantonalen Rechtsstoff gesammelt und kritisch ge- 
sichtet hatte. Seit 1862 wirkte er im Auftrage des Eidgenös- 
sischen Justizdepartements an der Bundesgesetzgebung über 
Schweizerisches Handels- und Wechselrecht, Eisenbahn-Trans- 
portrecht, Assekuranzrecht und Öbligationenrecht mit. Sein 
Werk insbesondere waren die Eidgenössischen Gesetzentwürfe 
über Eisenbahn-Frachtrecht und Haftpflicht der 
Eisenbahnen und Dampfschiffe. Nachdem Professor 
Munzinger, der Verfasser eines Schweizerischen Handels- und 
Obligationenrechts, gestorben, wurde ihm dann auch die Re- 
daktion der weiteren Entwürfe dieses umfassenden Gesetzes 
übertragen, welche ihn mit den Berathungen über die ver- 
schiedenen Entwürfe in Kommissionen und Subkommissionen 
noch ein Jahrzehnt in Anspruch nahm. Die hohe Anerkennung, 
welche das Schweizerische Obligationenrecht sowohl bei den 
Praktikern, als auch bei den Männern der Wissenschaft weit 
über die Grenzen der Schweiz geniesst, ist vor allem Fick, 
seiner Sachkenntniss, seiner Gewissenhaftigkeit, seiner niemals 
müde werdenden Thätigkeit zu verdanken. Leider war es ihm 
wegen zunehmender heftiger neuralgischer Leiden (eine Folge 
geistiger Ueberanstrengung) nicht mehr möglich, die von der 
Gesetzeskommission ihm angetragene Arbeit, einen Kom- 
mentar zu diesem Gesetze zu schreiben, zu übernehmen, welche 
Arbeit er daher seinem Nachfolger, Professor Schneider, über- 
liess.*) Der erste Entwurf eines internationalen Eisen- 
bahn-Frachtrechts ist jedoch noch von Fick ausgearbeitet und 
hat derselbe auch an den Verhandlungen über den ersten Ent- 
wurf desselben, obgleich demselben der Deutsche Entwurf zu 
Grunde gelegt wurde, theilgenommen. 

Aber nicht nur als Rechtslehrer und Verfasser von Ge- 
setzeutwürfen hat Fick sich einen Namen gemacht, auch als 
juristischer Schriftsteller hat er Treffliches geleistet, so in 
seinem Buch über den trassirten eigenen Wechsel und in son- 
stigen Arbeiten über wechselrechtliche Materien, sodann in 
seinen Studien über andere Gebiete des Handelsrechts, welche 
er in der angesehenen Goldschmidt’schen Zeitschrift für das 
gesammte Handelsrecht veröffentlichte, sowie durch eine Reihe 
von Rezensionen in der Kritischen Zeitschrift. 

Stark in Anspruch genommen wurde er auch besonders 
in den ersten Jahren seiner Züricher Thätigkeit durch juri- 
stische Konsultationen, da seine Rechtsgutachten in juristisch 
und finanziell bedeutenden Handelsprozessen viel gesucht und 
geschätzt wurden, wie er denn auch später einige Jahre zu den 
Mitgliedern des Kassationshofes in Handelssachen gehörte. 

Ein Schlagfluss, welcher den 73 jährigen trotz vieler Leiden 
und mancher Schicksalsschläge**) noch immer rüstigen Mann 
(erst vor kurzem hatte er seine Thätigkeit als Professor aufge- 
geben) bei einer fröhlichen Kahnfahrt auf dem Züricher 
See im Kreise seiner Freunde traf und ihn nicht wieder zum 
Bewusstsein kommen liess, machten seinem rastlos thätigen 
Leben (so wie er es sich stets gewünscht hatte) ein plötzliches 
Ende. Das freundliche Bild des Dahingeschiedenen, seine 
wohlwollende Natur, welche stets bereit war, Anderen zu 
helfen und auf die Ansichten Anderer einzugehen, ebenso 
wie sein liebenswürdiger heiterer Humor wird seinen Freunden 
und Schülern, neben seinen grossen Verdiensten um die Rechts- 
wissenschaft, stets in dankbarem treuen AndenEpn BenSS 

BERG 


*) Professor Schneider hielt seinem verstorbenen Kol- 
legen eine ergreifende Grabrede, welcher wir, soweit uns nicht 
selbst das Leben des dahingeschiedenen alten Freundes bereits 
bekannt war, die entsprechenden Daten entnehmen. 


##*) Besonders schwer traf Fick der frühzeitige Tod seines 
talentvollen ältesten Sohnes, welcher das juristische Talent 
seines Vaters geerbt hatte und als Dozent in dessen Fusstapfen 
treten wollte, auch bereits als Doktordissertation auf einer 
weiten Seereise, die ihm Heilung bringen sollte, eine werth- 
volle Untersuchung über Kollektivgesellschaften vollendet 
hatte. Fick’s glückliche Frohnatur, das Gedeihen seiner übrigen 
Kinder und die liebevolle Fürsorge seiner dritten Gattin 
liessen ihn jedoch diesen schweren Schlag überwinden, 


DE 


(Zu Nr. 85. 1895.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


Wir erfüllen hiermit die traurige Pflicht, das heute nach längerem Leiden 
erfolgte Ableben des Grossherzoglich Badischen Direktionsmitgliedes 


Herrn Geheimrath Grosch 


verwaltet und den Beamten der Main-Neckarbahn stets Güte und wohlwollende 


Gesinnung bewiesen. 


anzuzeigen. 
it thatkräftiger Hingebung hat der Verblichene seit 20 Jahren sein Amt 


Wir und die Beamten der Main-Neckarbahn werden das Andenken des 


1} Entschlafenen hoch in Ehren halten. 


Darmstadt, den 25. Oktober 1895. 


(2268) 


Direktion der Main-Neckarbahn. & 
EBESEESRET EEE SE EZ DI RE EN TEE TE TEE EEE ET CET EEE RT SET EEE FETTE 


2. Eröflnungen von Stationen. 


Neuer Haltepunkt im Direktions- 
bezirk Breslan. Am 1. November d. J. 
wird der an der Nebenbahn Deutsch- 
Wette - Gross - Kunzendorf zwischen 
Bischofswalde und Gross = Kunzendorf 
belegene Haltepunkt Borkendorf 
für den Personenverkehr eröffnet. 

Bei demselben werden alle auf ge- 
nannter Strecke verkehrenden Züge nach 
Bedarf anhalten. 

Gepäckabfertigung findet in Borken- 
dorf nicht statt. 

Breslau, den 24. Oktober 1895. (2269) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Neuer Haltepunkt im Direktionsbe- 
zirk Breslau. Am 10. November d. J. 
wird der an der Strecke Breslau-Berlin 
zwischen Haynau und Kaiserswaldau 
belegene Haltepunkt Steinsdorf für 
den Personenverkehr eröffnet. 

Bei demselben werden bis auf weiteres 
die Züge 62, 78, 76 und 75, 77, 79 nach 
Bedarf anhalten. 

Gepäckabfertigung findet 
nicht statt. 

Breslau, den 22. Oktober 1895. (2270) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


vorläufig 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Station 
Wittenhagen für den Wagen- 
ladungs- Güterverkehr. Nach 
Mittheilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Stettin gelangen vom 25. Ok- 
tober d. J. ab auf der zwischen Elmen- 
horst und Grimmen gelegenen Halte- 
stelle Wittenhagen auch Fracht- 
güter in Wagenladungen zur Abferti- 


ung. 
e DiaR bferigung vonStückgut, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 
Berlin, den 22. Oktober 1895. (2271) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Am 15. November d. J. wird die an 
der Strecke Thorn - Marienburg zwi- 
sehen Marienwerder und Rehhof bele- 
Bus Haltestelle Tiefenau für den 

agenladungs-Güterverkehr eröffnet. 

Danzig, den 25. Oktober 1895. (2272) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. November d. J. findet 
die Eröffnung eines Theiles der neuen 
Station Dresden-König Albert Hafen für 
den Güterverkehr statt; dieser dient, 
wie die übrigen Stationen an den 
Dresdner Elbkais, im wesentlichen nur 
dem Elbumschlags- Güterverkehre 
(Stückgut und Wagenladungen). 

Bis auf weiteres gelten sowohl im 
Binnen - Güterverkehre, als auch in den 
direkten Güterverkehren mit ausser- 


sächsischen Eisenbahnstationen die für 
Dresden-Altstadt-Elbkai maass- 
gebendenTarifbestimmungen undFracht- 
sätze auch für die Station Dresden- 
König Albert Hafen. 

Nähere Auskunft ist durch die bethei- 
ligten Stationen zu erhalten. 

Dresden, am 23. Oktober 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2273) 


den die Stationen Grünthal, Harthau im 
Erzgebirge, Jahnsdorf im Erzgebirge, 
Neuhausen in Sachsen, Neukirchen im 
Erzgebirge und Weissenberg in Sachsen 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen in den Breslau-Sächsischen Ver- 
band einbezogen. 

Der Frachtberechnung für den Ver- 
kehr mit diesen Stationen sind bis auf 
weiteres folgende Entfernungen zu 
Grunde zu legen: 


Für den Verkehr die Entfernungen 


mit: für: 
zuzüglich 
Grünthal Olbernhau . 3km 


Harthau i. Erzgeb. 
Jahnsdorfi. „ 
Neuhausen i.Sachs. 
Neukirchen i. Erzg. 
Weissenberg in Löbau in 
Sachsensans ar. Sachsen .16 „ 
Breslau, den 22. Oktober 1895. (2977) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Altchemnitz 7 „ 
13 


Olbernhau 12 i 
Altchemnitz 10 „ 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird für die Umkartirung der von der 
Französischen Ostbahn übergehenden 
eisenhaltigen Schlacken zum Hochofen- 
betrieb der Tarifpunkt Noveant (Grenze) 
in den Ausnahmetarif 8 unseres Binnen- 
verkehrs für Eisenerz etc. zum Hoch- 
ofenbetrieb mit folgenden Sätzen für je 
100 kg aufgenommen: 

von Noyv&ant (Grenze) 


nach 

Deutsch-Oth . . 00H 
Dommeldingen . . Ne 
Düdelingen-Werk . 0,24 „ 
Esch . a 0,25 
Maizieres N 
Oettingen-Rümelingen . 0,95 „ 
Rombach ln 
Ueckingen . OrlTeR 
Völklingen . . 5 


EI 

Strassburg, den 22. Oktober 1895. (2274) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1895 
gelangt in unserem Binnenverkehr 
ein Ausnahmetarif für Zucker aller Art, 
welcher Schweizerischerseits zum Ein- 
gang in die Schweiz verzollt wird, von 
Erstein nach Basel mit folgenden Fracht- 
sätzen zur Einführung: 

Bei Aufgabe in Wagenladungen 

a) von 5000 kg = 0,61 } für je 
Die ..10:000: ; ' 10,36% 100 kg. 

Strassburg, den 22. Oktbr. 1895. (2275) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. November 1895 werden 
die im August 1. J. eingeführten Fracht- 
sätze für gusseiserne Röhren 
und Maschinentheile von Eisen 
und Stahl sowie solche, welche vorwie- 
gend aus Eisen und Stahl bestehen (aus- 
genommen Nähmaschinen - Obertheile) 
von Worms nach Pressbaum wie 
folgt ermässigt: 

Worms-Hafen-Pressbaum . } 2,17 A 


Worms-Station-Pressbaum 
für 100 kg. 
Kursdifferenzen kommen bis auf wei- 
teres nicht in Betracht. 
München, im Oktober 1895. (2276) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Breslau - sächsischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. wer- 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
1. November gelangen bis auf 
weiteres nachstehende Ausnahmasätze 
bei Aufgabe in Mengen von mindestens 
10000 kg auf einen Frachtbrief und 
Wagen oder bei Frachtzahlung hierfür 
zur Einführung: 

Für 100 kg in Pfennigen 

a) für Blei in Blöcken, Platten, Stan- 

gen etc. und Bleiglätte (Ausnahme- 


tarif 35) 
oe 9 .| 
aussen 
2 |u8P _ 
mo. | 
Keldan Bl) 
552.2: 7% 
ef je] 
Garam»Berzencze | 
Uestr Br .! 147| 1381| 133 131 


b) für Rohzink 
von Morgenroth nach Väcz 194. 
Breslau, den 23. Oktober 1895. (2278) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oldenburg-Ostdeutsch-Berlin-Stettiner 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom. 
20. Oktober d.J., dem Tage der Betriebs- 
eröffnung auf der Nebenbahn Ratibor- 
Troppau, treten die im Nachtrag 1 zum 
obenbezeichneten Gütertarif enthaltenen 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für den 
Verkehr von und nach den an dieser 
Nebenbahn gelegenen Stationen Bolatitz, 
Deutsch-Krawarn, Kranowitz, Kuchelna, 
Studzienna und Troppau C.B. des Di- 
rektionsbezirks Kattowitz in Kraft. 

Hannover, den 22. Okt. 189. (2279) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Bromberg-Sächsischen Ver- 
bande für den Güterverkehr mit der 
Haltestelle Altraden der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei der 
genannten Verkehrsstelle zu erfahren 


sind. 
(2280) 


Bromberg, den 22. Oktober 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Die Sta- 
tion Wendelsheim ist in den Kilo- 
meterzeiger, gültig für die Zeit der Unter- 
brechung des Trajekts zwischen Worms- 
Hafen und Rosengarten vom 15. Februar 


1893 aufgenommen worden. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die genannten Stationen, 
sowie unser Tarifbürean. 
Mainz, den 23 Oktober 1895. (2281) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Am 1. November 1. J 
gelangt ein Ergänzungs- und Berichti- 
gungsblatt zum Südösterreichisch-Unga- 
risch-Deutschen Gütertarif vom 1. De- 
zember 1888 zur Einführung. 

Dasselbe enthält Ergänzungen und 
Berichtigungen der Waarenklassifikation 
und der Tarife. 

München, den 19. Oktober 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norudeutsch - Sächsischer Verbands- 
güterverkehr. Am 1. November d. J. 
wird die Station Kiel des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Altona in den Aus- 
nahmetarif5 für Thüringische, Böhmische 
und Nürnberger Spielwaaren (Tarifheft2) 
einbezogen. 

Ueber die Höhe der anzuwendenden 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Dresden, am 23. Oktober 1895. (2283) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Vom 
1. November d. J. ab wird die Station 
Weissenberg in Sachsen der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen in den vom 
15. Juli 1888 ab gültigen Anhang zum 
Breslau-Sächsischen Gütertarif, enthal- 
tend die Ausnahmefrachtsätze für die 


(2282) 


Beförderung Öberschlesischer Stein- 
kohlen etc. aufgenommen. 
Ueber die Höhe der bezüglichen 


Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft, 
Kattowitz, den 22. Oktober 1895. (2284) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgütertarif, Theil III, Heft 4, 
vom 1. November 1888. (Getreide- 
verkehr Mähren-Bayern.) Mit 
Wirksamkeit vom 1. Dezember 1895 
kommen infolge Kursänderun an 
Stelle der in der Vereinszeitung Nr. 79 
vom 9. Oktober 1. J. unter fortl. Nr. 2114 
angezeigten Getreidefrachtsätze er- 
höhte Frachtsätze zur Einführung. 
Dieselben sind bei den betheiligten 
Stationen, sowie beim Tarifbüreau der 
unterfertigten Stelle zu erfragen. 
München, im Oktober 1895. (2285) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenhahnverband. Das in unserer Be- 
kanntmachung vom 12. September |. J. 
auf den 1. November 1. J. angekündigte 
neue Heft II D der Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Gütertarife tritt vor- 
aussichtlich erst am 1. Dezember |. J. 
in Kraft. Die seitherigen Tarifhefte 
I[D und IIID bleiben daher noch bis 
zum 30. November ]. J. in Geltung. 

Karlsruhe, den 25. Oktober 1895. (2286) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
? Generaldirektion 

derGrossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutecher Eisenbahnverband. 
Die Ausnahmefrachtsätze für Cement 
von Heidelberg und Mannheim nach 
Worms finden mit sofortiger Wirkung 
auch auf den Verkehr mit Station Worms 
Hafen Anwendung. 

Karlsruhe, den 24. Oktober 1895. (2287) 

- Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 


— 


Deutscher Ost-Afrikaverkehr über 
Hamburg. Vom 15. Dezember 1. J ab 
kommen auf den Strecken der Nieder- 
ländischen Südafrikanischen Eisenbahn 
für den Artikel „Cament‘“ nicht mehr die 
Frachtsätze der Tarifklasse I, sondern 
diejenigen der Tarifklasse II zur Er- 
hebung. 

Altona, den 22. Oktober 1895. (2288) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutach-Hessiacher büterverkehr. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
werden die Stationen des Direktionsbe- 
zirks Breslau und zwar Christianstadt 
voraussichtlich am 1. Novembar d. J, 
Hartliebsdorf und Neudorf a/Gr. voraus- 
sichtlich am 1. Dezember d. J. in den 
Tarif für den obenbezrichneten Güter- 
verkehr einbezogen. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Frankfurt a/M., 24. Oktober 1895. (2289) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d.J. 
wird die auf Seite 123 des Nachtrages 3 
zum Heft 2 des Gütertarifs der Gruppe 
V enthaltene Entfernung Pretzsch- 
Friedrichroda von 126 km auf 226 km 
berichtigt. 

Magdeburg, 25. Oktober 1895. (2290) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verzehr mit den Kibe-. Weser- und 
Emshafenstationen. Am 1. November d. J. 
erscheint zum Ausnahmetarif vom 1. Ja- 
nuar 1892 der Nachtrag XI, welcher 
u. &. ein anderweites ergänztes Waaren- 
verzeichniss und abgeänderte Anwen- 
dungsbestimmungen für die Klasse 6 c 
(Eisen und Stahl zum Bau von See- 
schiffen) enthält. Abdrücke bei den be- 
theiligten Dienststellen erhältlich. 

Essen, den 25. Oktober 1895. (2291) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Saarkohlenverkenr nach der Heassi- 
schen Ludwigsbahn. Vom 1. November 
d. J. ab wird die Stationo Wendels- 
heim der Hessischen Ludwigsbahn in 
den Saarkohlentarif No. 3 aufgenommen. 


Die Frachtsätze können beim Ver-. 


kehrsbüreau hierselbst erfragt wer- 
den. (2292) 
St. Johann-Saarbrücken, 26. Okt. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Privatbahn - Kohlen- 
verkehr. Am 1. November d. J. tritt 
unter Aufhebung der bezüglichen seit- 
herigen Sätze ein Ausnahmetarif 6 für 
Steinkohlen usw. aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet und von den Braunkohlen- 
Versandstationen des Direktionsbezirks 
Köln nach Stationen der Crefelder, 
Dortmund-Enscheder, Eisern-Siegener, 
Georgsmarienhütten- und Warstein-Lipp- 
stadter sowie den Deutschen Stationen 
der Holländischen, Niederländischen 
Staats- und Nordbrabant-Deutschen Bahn 
in Kraft, welcher bei den betheiligten 
Dienststellen für je 30 & zu haben ist. 

Die neben vereinzelten Ermässigungen 
hier und da eintretenden Erhöhungen 
werden erst ab 15. Dezember 1895 gültig. 

Essen, den 25. Oktober 1895. (2293) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Güterverkehr. F. Verkehr mit 
der Württembergischen Staatsbahn. Am 
1. November d. J. wird die neu einge- 
richtete Station Stuttgart Nord- 
bahnhof mit um 2 km niedrigeren 
Ertfernungen als Stuttgart Hauptbahn- 
hof. in die Tarifhefte F. I-IV einbe- 
zogen. Die Tarifentfernungen für Stutt- 


gartWestbahnhof ermässigen sich 


gleichzeitig um 5 km. 

Nähere Auskunft über die Abfertigung 
nach den Stuttgarter Bahnhöfen er- 
theilen die Abfertigungsstellen. 

Köln, den 25. Oktober 1995. (2294) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. | 


Mit dem 1. November d. J. werden die 
an der Bahnstrecke Lissa i/P.-Luschwitz 
gelegenen Stationen Dt.-Wilke, Gr. 
Kreutsch und Luschwitz in den Gruppen- 
tarif II, in die Tarife für den Wechsel- 
verkehr der Preuss. Staatsbahnen unter 
einander, sowie in diejenigen für den 
Verkehr der letzteren mit den ÖOlden- 
burgischen Staatsbahnen einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden die Ent- 
fernuugen für Lissa i/P. unter Zuschlag 
von 6 km für Dt.-Wilke, von 12 km für 
Gr.Kreutsch und von 18 km für Lusch- 
witz zu Grunde gelegt. ME 

Posen, den 25. Oktober 1895. (2295) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen und die Grossher- 

zogliche Eisenbahndirektion in 
Oldenburg. 


Sch'esisch-Süddentscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. November 1. J. wird 
die an der Nebenbahn Hansdorf-Priebus 
gelegene Station Nieder-Ullers- 
dorf in den Verbandstarif einbezogen. 
Die Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. , 

München, im Oktober 1895. (2296) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nord-Ostsee-Eisenhahnverband. Zwi- 
schen der Station Friedland i/M. der 
Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn 
und den Stationen Altona, Hamburg B 
des Direktionsbezirks Altona gelangen 
mit sofortiger Gültigkeit direkte Aus- 
nahmefrachtsätze für Dextrin,.Kartoffel- 
mehl, Stärke usw., zur überseeischen 
Ausfuhr bestimmt, zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Altona, den 21. Oktober 1895. (2297) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen (normalspurize Linien). Zum 
Binnengütertarif, Theil Il, vom 1. Ja- 
nuar 1893 tritt am 1. November d.J. der 
Nachtrag VII in Kraft. Dieser enthält 
Aenderungen und Ergänzungen des 
Tarifs für die Verbindunesbahnen in 
Dresden und der Elbkaibahnen in Dres- 
den und Riesa, sowie neue Elbkaibahn- 
sätze für den Verkehr mit Dresden- 
König Albert Hafen. 

Soweit durch den geänderten Elbkai- 
bahntarif Frachterhöhungen eintreten, 
gelten sie erst vom 15. Dezember 1895.an. 

Abdrücke des Nachtrages können 
durch unsere Güterverwaltungen  be- 
zogen werden. 

(2298) 


Dresden, am 24. Oktober 189. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Ostdeutsch - Westdeutscher, sowie 
Berlin- und Stettin - Westdentscher 
Güterverkehr. Am 1. November 1895 
wird zu den Tarifen für die obenbezeich- 
neten Verkehre je ein Nachtrag IV 
herausgegeben, welche u. a. eine ander- 
weite Fassung des Ausnahmetarifs für 
Schiffsbaueisen enthalten. Durch den 
Nachtrag zum Tarif für den Ostdeutsch- 
Westdeutschen Güterverkehr wird 


ausserdem die Station Memel des Di- 
rektionsbezirks Königsberg mit Gültig- ' 


keit vom 1. Dezember (d. J. in den vor- 
bezeichneten Ausnahmetarif einbezogen. 
‘Die Nachträge können durch die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen be- 
zogen werden. 
Elberfeld, den 25. Oktober 1895. (2299) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
“als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Schiflsbaueisen. 
Im Gruppentarif III (Berlin-Stettin), so- 
wie im Hanseatisch-Ostdeutschen und 
im Berlin-Hanseatischen Verbandsgüter- 
tarif erhält der Ausnahmetarif für 
Schiffsbaueisen mit Gültigkeit vom 
1. November 1895 ab ein erweitertes 
Artikelverzeichniss und anderweite 
Anwendungsbedingungen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Abfer- 
tigungsstellen, sowie das Auskunfts- 
büreau’ hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 24. Oktober 1895. (2300) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheilisten Ver- 
waltungen. 


Westlicher Vieh- etc. Verkehr. Die 
am 1.d. Mts. im inneren Verkehr der 
Preussischen Staatsbahnen für Gross- 
vieh  (Rindvieh, Maulthiere, Esel, 
Fohlen u. s. w.), sowie für Kleinvieh 
(Schweine, Kälber, Schafe, Ziegen, 
Hunde, Gänse und dergl.) in Wagen- 
ladungen allgemein eingeführten Staffel- 
sätze gelten von denselben Tage auch 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Oldenburgischen und Preussischen 
Staatsbahnen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Elberfeld, den 24. Oktober 1895. (2301) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Magdeburg-BayerischerGüterverkehr. 
Für die Beförderung von Eisenerz, ab- 
gerösteteın Schwefelkies (Schwefelkies- 
abbränden), Kupfererzabbränden (purple 
ore), Hammer-, Luppen-, Puddeloten-, 
Schweissofen-, Walzen- und eisenhaltigen 
Konverterschlacken zum Hochofen- 
betrieb von den Bayerischen Stationen 
Amberg und Heufeld nach Vienenbur 
nr. vom 10. November d. J. a 

olgende Ausnahme-Frachtsätze zur Be- 


rechnung: 
von Amberg nach Vienenburg 0,83 4 
„ Heufeld „ in Ioee, 


nur für Sendungen, welche an Hoch- 
ofenwerke gerichtet und in den 
Frachtbriefen ausdrücklich als zum 
Hochofenbetrieb bestimmt bezeichnet 
sind, unter nachstehenden Bedingungen: 

1. Es sind mindestens 10000 kg mit 

- einem Frachtbrief auf einen Wagen 
aufzugeben. 

2. Der Frachtberechnung nach den be- 
zeichneten Sätzen wird mindestens 
das Ladegewicht der gestellten Wa- 

en zu Grunde gelegt, wobei jedoch 
ür Wagen mit anderem Ladegewicht 
"als 10, 12,5 und 15 t 
a) das Ladegewicht von mehr als 
10 t, aber weniger als 12,5 t nur 
für 10 t, 
b) das Ladegewicht von mehr als 
12,5 t, aber weniger als 15 t nur 
für 12,5 t 
gerechnet wird. 

Stellt sich indessen das danach fest- 

esetzte Ladegewicht der Wagen nie- 

riger, als .das wirklich verladene Ge- 
wicht, so wird die Fracht nach den 
Ausnahmesätzen.-für: das, letztere be- 
rechnet. Ergibt die Berechnung für 
‚das wirkliche Gewicht der Sendung nach 
‚den Bestimmungen und: zu den Sätzen 


— UN — 


des Spezialtarifs III eine niedrigere 
racht, so wird diese erhoben. 
Magdeburg, den 27. Okt. 1895. (2302) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit vom 
1. November ]. J. sind folgende Nach- 
träge zu den Südwestdeutsch-Schweize- 
rischen Gütertarifen erschienen: 

Nachträge VI und VII zum Tarif- 

heft IIA, 

Nachtrag V zum Tarifheft IIIA, 

” „ ” IIC. 

Diese Nachträge enthalten anderwei- 
tige (ermässigte) Frachtsätze für die 
nördlichen Badischen Stationen und für 
Friedrichsfeld M. N. B. mit sämmt- 
lichen Ostschweizerischen Stationen, so- 
wie für die Badischen Stationen west- 
lich von Schafthausen im Verkehr mit 
den östlichen Stationen der Schweizeri- 
schen Nordostbahn und der Vereinigten 
Schweizer Bahnen, ferner, neue Fracht- 
sätze für die Badischen Stationen Eg- 
genstein und Karlsruhe Ran- 
girbahnhof, für die Nordostbahn- 
stationen Diessenhofen, Ebikon, 
Feuerthalen, Schlatt und Schlat- 
tingen, sowie für die Stationen der 
Sihlthalbahn. Ferner sind in den 
Nachträgen verschiedene Aenderungen 
und Ergänzungen vorgesehen. Die seit- 
herigen Frachtsätze für Schaffhau- 
sen Bad. Bahn im Verkehre mit Sta- 
tionen der Vereinigten Schweizer Bahnen, 
sowie die Wagenladungs-Frachtsätze für 
die Badischen Stationen Bammenthal, 
Hirschhorn, Mauer, Mosbach und Neckar- 
gemünd treten mit dem 31. Januar 1896 
ohne Ersatz ausser Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Gütertarifbüreau 

Der Nachtrag VI zum Heft IIA kann 
zum Preise von 60 „3, der Nachtrag V 
zum Heft IIIA zum Preise von 40 
von uns bezogen werden; die beiden 
anderen Nachträge werden unentgeltiich 
abgegeben. 

Karlsruhe, den 23. Oktbr. 1895. (2303) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Kork- 
holz treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 


‚ı bahnen und Schifffahrt“ 


unter Berück- 
sichtigung der in. demselben- ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des Jahres 1896 in Kraft: 
bei Aufgabe von 
Von 10.000 kg 
Laube resp. Tetschen/ pro Frachtbrief 
Bodenbach - Landungs- und Wagen 
platz nach Schlacken- 


werthie wur. 328 
Von 

Aussig - Landungsplatz 

nach Schlackenwerth c ee 
Von 

Schönpriesen-Umschlag 

nach Schlackenwerth . 74 „ 

Von Dresden-Elbkai 
nach Schlackenwerth . 111 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 23. Oktober 189. (2304) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Mit dem 1. November d. J. tritt 
auf den Preussischen Staatseisenbahnen 
folgende Besondere Bestimmung zu $ 13 
der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands in Kraft und wird in den 
für jeden Eisenbahn - Direktionsbezirk 
besonders herausgegebenen Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif, Theil II der 
Preussischen Staatseisenbahnen aufge- 
nommen: 

„Zusammenstellbare Fahrscheinhefte 
des Vereins-Rundreiseverkehrs können 
bei allen Stationen telegraphisch vor- 
ausbestellt werden; die Fassung der 
Depesche bleibt dem Besteller über- 
lassen; für die Wortzahl wird die tarif- 
mässige Depeschengebühr berechnet.“ 

Die in den Tarif aufgenommene be- 
sondere Bestimmung zur Verkehrsord- 
nung ist gemäss den Vorschriften unter 
I2 genehmigt worden. 

Erfurt, den 26. Oktober 1895. (2305J ) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen. 


Amtliche Bekanntm. Schluss Seite IV, 


Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstailf, g.n.o.n. 


Speelalität: Waagen jeder Art für Eisenbahnzwecke. 


Gepäckzeiger- 
waagen 
mit Zwangsentlastung 
und drehbar angeord- 
neter Zifferscheibe. 
Vorzüglich bewährte 


g 


| 


> 


Waggonwaagen 


mit und ohne Geleisunterbrechung 
mit Schenck’s ogintziEanDakaf, ver- 
breitet in 4500 Exemplaren! 
Neueste und beste Constructionen! 
Vortheilhafteste Constructionen hin- 


Construction; NZ sichtlich der Entlastung ; geringster 
sehr einfach zu bedienen. el Kraft- und Zeitverbrauch. 
Combinirte | ET DR Argaeehe 2 
rewi , electrische und Dampf- 
a entlastungen. 
=} . m— 
Der Zeiger wiegt bis IN HRSEHt Ellen  Atten 
\ 50 Kar; von Waagen baue ich 
das Lautgewicht Bamentlich: 
von 50 zu 50 Kgr. Materialprüfungs- 
Pe pi 
Bleibende Genauigkeit! mageninen, 
Leichte Bedienung! el 
Prospecte un 
gratis und franco! Schiebebühnen. 


Illustrirte Kataloge sowie ausführliche Offerten auf Wunsch. 


Neuer Theil II des Eisenbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarifs für den Direk- 
tionsbezirk Breslau. Mit dem 1. No- 
vember d. J. wird für den Direktions- 
bezirk Breslau ein neuer Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif, Theil II 
eingeführt. Durch denselben gelangt 
- der gleichnamige Tarif vom 1 April 1894 
nebst Nachtrag, sowie der Tarif für den 
Schlesischen Rundreiseverkehr vom 
1. Mai 1889 zur Aufhebung. 

In den Fahrpreisen und Gepäckfracht- 
sätzen dieser Tarife treten bis auf wei- 
teres Aenderungen nicht ein. 

Die in den neuen Tarif aufgenommenen 
Besonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter [? genehmigt worden. Nähere 
Auskunft ertheilt unser Verkehrsbüreau 
hierselbst. 

Breslau, den 25. Oktober 1895. (2306) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Lieferfristen. 

Verein Deutscher Eisenvahn-Verwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Generaldirektion der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft in Wien ist die rück- 
sichtlich der Station Bozen-Gries 
mit der Bekanntmachung Nr. 13 869,C II 
vom 7. d. Mts. — in Nr. 80 der Vereins- 
zeitung, Inser.-Nr. 2153 — zur allgemeinen 
Kenntniss gebrachte Maassregel der An- 
rechnung eines Lieferfristzuschlages von 
fünf Tagen mit dem 21. d. Mts. ausser 
Kraft getreten. 

Berlin, den 26. Oktober 189. (2307) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


ti. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


za 
Kautionen 
R ] h für Staats-, Communal- 
1. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 


stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


Offerte. 


Langjähriger Lokalbahn-Betriebsleiter, 
bisher bei einer der ersten Privatbahn- 
Gesellschaften thätig; im gesammten 
Expeditions-, Verwaltungs- und Betriebs- 
dienst bewandert und selbständig, auch 
in betriebs- wie bautechnischer Bezie- 
hung vollständig erfahren, sucht sofort 
gleiche oder ähnliche Stellung. 


Offerte unter L. F. 25 besorgt die Ex- 
pedition. 


Stellengesuch! 


Ein Eisenb.-Werkmeist.-Diät., 32 Jahre 
alt, d. bereits 5 Jahre als Werkm. in 
Betriebs- u. Hauptwerkstätten d. preuss. 
Staatsbahn thätig war, sucht, da ihm 
wenen d. Neuorg. eine etatsmäss. An- 
stellung i. absehb. Zeit nicht bevorst,, 
Stellung bei Privatbahn als Leit. einer 
Betriebswerkstätte od. Masch.-Stat. etc. 

Off. unt. W. E. 3733 besorgt die Exped. 


—_ me. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstruetionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 

Teleor.-Adr.:Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 

Alle Eisenconstructionen für Hochbau, ganze Bauwerke 
aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
eus, Speicher, Dächer, Decken, [reppen, Veranden, Thüren, 
Fensteretc.,Specialitäten inzusammenschiebbaren,diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel. Grosses Lager 
von H-|Trägern, Bauguss u. div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 


us 


al: 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei, 
Remscheid. 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erb, Berlin, 


zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-Aus- 
schreibungen. Der Deutsche Submissions-Anzeiger ist das älteste und gele- 
senste Specialblatt dieser Art in Deutschland. Jedwede Ausschreibung, 
gleichviel um welehen Bau- oder Lieferungsgegenstand es sich handelt, auch 
Verkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 
dieses Blatt die grösste Verbreitung in den dafür interessirten Submittenten- 
kreisen des ganzen Reiches. | 
Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheint in Berlin „täglich“ (wöchent- 
lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges Publicationsorgan der meisten 
staatlichen und communalen Behörden. Die Einrückungsgebühr beträgt pro 
kleine Zeile 30 8; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 


Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die - 


Expedition 


Deutscher Submissions-Anzeiger 
Berlin SW., Ritterstrasse Nr. 47. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Buchhandlung von Schallehn & Wollbrück in Magdeburg, Breite Weg 214, bei. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8. 


N= 86. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


189. 


r Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 

anuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr, 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddr 
Die Zeitung e 


ssigster Jahrgang. 


eint Mittwochs und Sonnabends. 


Inhalt: 


Die neuen Vorschriften im $ 53 
der Verkehrsordnung. 
Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 


Die Verhandlungen wegen der 
Prioritätenumwandlung der 
Prag-Duxer Bahn. 

Ausführung der Bahnnivelette, 


Rundschreiben. der Uebergangskurven und 

Aus Oesterreich-Ungarn: des Oberbaues bei Bahnen 
Der Voranschlag des Oesterr. niederer Ordnung. 
Staats-Eisenbahnbetriebes für Anormale Einrangirung von 


das Jahr 1896. 
Subventionen und Dotationen 
für Privateisenbahnen für 1896. 
Das Finanzexpose zum Oesterr. 
Eisenbahnbudget für 1896. 


Zugverspätungen in Oesterreich 
im September d. J. 
Konzessionsurkunde für die Lo- 


Güterwagen in Personenzüge. | 


kalbahn Stramberg-W ernsdorf. | 


Aus Russland: 

Vorbildung des Stationspersonals 
und Reklamationswesen. 
Verein für Eisenbahnkunde zu 

Berlin.(Sitzung am 8/10.1895.) 
Entscheidungen des Deutschen 
Reichsgerichtsi. Strafsachen. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnungen von Stationen. 
2. Fahrplanbekanntmachungen. 
3. Güterverkehr. 
4. Offene Stellen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Konzessionirung der Lokalb. der 
Weissenburg - Tolnaer Komi- 
tatsbahnen. 

Zulassung heizbarer Güterwagen 
im ÖOesterr. u. Ungar. Eisen- 
bahnverkehr, 

Prämiirung der Ausnutzung von 
l5tonnigen Lastwagen. 

Betriebseinnahmen der Oesterr. 
Staatsbahnen im Sept. d. J. 

Rechtsfall. 

Generalversammlung. 

Börsenbericht, 


Die neuen Vorschriften im S 53 der Verkehrsordnung. 


In Nr. 29 des Jahrgangs 1894 dieser Zeitung ist auf ver- | 


schiedene Mängel in den damals bestehenden Vorschriften des 
$ 53 der Verkehrsordnung aufmerksam gemacht, welche zu 
praktischen Unzuträglichkeiten geführt haben. Aehnliches 
mag wohl auch von anderer Seite erinnert worden sein. 
Namentlich ist dem Vernehmen nach aus Kreisen des Handels- 
standes der Mangel einer Strafbestimmung gegen unrichtige 
Gewichtsangaben bedauert worden, indem dadurch der un- 
lautere Wettbewerb begünstigt werde. Ebenso hat die An- 
wendung der bisherigen Vorschriften über das zulässige Maass 
der Wagenbelastung, namentlich auch bei hygroskopischen 
Gütern, vielfache Beschwerden des Publikums hervorgerufen. 

Derartigen sowie verschiedenen sonstigen Ausstellungen 
begegnet die kürzlich erschienene Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 18. Oktober d. J.!), betreffend die vom Bundesrath 
beschlossene und mit dem 15. November d. J. in Wirksamkeit 
tretende anderweite Fassung des in Rede stehenden Para- 
graphen. 

Der neue $ 53 enthält, abgesehen von einem Zusatz am 
Schlusse des dritten Alinea?), in den Absätzen 6, 7 und 9—13 
— und nur in diesen — bedeutsame Aenderungen gegenüber dem 


!) „Reichs-Gesetzblatt“ 1895, Nr. 37, S. 445. 


spmlbe entspricht im wesentlichen der Zusatzbestim- 
mung 1lI des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs von 1894, Theil I, 
zu $ 53 der Verkehrsordnung. Im übrigen sind die Absätze 
1—5, sowie auch”Abs, 8 unverändert geblieben, 


bisherigen Wortlaut. Diese sollen in nachstehendem einer 
kurzen Betrachtung unterzogen werden. Zum besseren Ver- 
ständniss folgen zunächst beide Texte in synoptischer Gegen- 
überstellung, wobei die in der jetzigen Fassung enthaltenen 
neuen Vorschriften durch fetten Druck hervorgehoben sind, ® 


Bisherige Fassung. 
(1) Wie jetzt. 


Jetzige Fassung. 


(1) Der Absender haftet für 
die Richtigkeit der in den 
Frachtbrief” aufgenommenen 
Angaben und Erklärungen und 
trägt alle Folgen, welche aus 
unrichtigen, ungenauen oder 
ungenügenden Erklärungen ent- 
springen. 

(2) Die Eisenbahn ist jeder- 
zeit berechtigt, die Ueberein- 
stimmung des Inhalts der Sen- 
dungen mit den Angaben des 
Frachtbriefes zu prüfen und 
das Ergebniss festzustellen. 
Der Berechtigte ist einzuladen, 
bei der Prüfung zugegen zu 
sein, vorbehaltlich des Falles, 
wenn die letztere auf Grund 

olizeilicher Maassregeln, die 

er Staat im Interesse der 
Sicherheit oder der öffentlichen 
Ordnung zu ergreifen berech- 
tigt ist, stattfindet. Erscheint 
der Berechtigte nicht, so sind 
2 Zeugen beizuziehen. 


(2) Wie jetzt. 


Bisherige Fassung. 
(8) Satz 1 und 2 wie jetzt, 
Satz 3 fehlt. 


(4) Wie jetzt. 


(5) Wie jetzt. 


(6) Wenn nach den beson- 
deren Vorschriften der einzel- 
nen Eisenbahnen Güter von den 
Absendern selbst zu verladen 
sind, so dürfen die Wagen nur 
bis zu dem an denselben ver- 
merkten Ladegewichte oder, 
sofern eine stärkere Belastung 
nach der besonderen Bestim- 
mung der Eisenbahnen zu- 
lässig und nebst dem Ladege- 
wichte auch die Tragfähigkeit 
an dem Wagen angeschrieben 
ist, bis zu dieser Tragfähig- 
keit beladen werden. 


(7)_ Bei unrichtiger Angabe 
des Inhalts einer Sendung so- 
wie im Falle eines dem Ab- 
sender zur Selbstverladung ge- 
stellten Wagens, sofern er die 
Verwiegung nicht verlangt hat, ist 
— abgesehen von der Nachzah- 
lung des etwaigen Fracht- 
unterschiedes und dem Ersatze 
des entstandenen Schadens, so- 
wie den durch strafgesetzliche 
oder polizeiliche Bestimmun- 
gen vorgesehenen Strafen — 
ein Frachtzuschlag an die am 
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Jetzige Fassung. 

(3) Zur Ermittelung des Ge- 
wichtes und der Stückzahl einer 
Sendung ist die Eisenbahn 
jederzeit berechtigt. Die Eisen- 

ahn ist verpflichtet, das Ge- 
wicht der Stückgüter bei der 
Aufgabe festzustellen. Aus- 
drücklichen Anträgen des Ab- 
senders auf Feststellung der 
Stückzahl oder des Gewichtes 
der Wagenladungsgüter ist die 
Eisenbahn gegen eine im Tarife 
festzusetzende Gebühr stattzu- 

eben verpflichtet, sofern die 

üter vermöge ihrer DBe- 
schaffenheit eine derartige 
Feststellung ohne erheblichen 
Aufenthalt gestatten und die 
vorhandenen Wägevorrichtun- 
gen ausreichen. Einem An- 
trage auf bahnseitige Ge- 
wichtsfeststellungist es gleich- 
zuachten, wenn der Absender 
im Frachtbriefe kein Gewicht 
angegeben hat. 

(4) Dem Absender steht frei, 
bei der Ermittelung des Ge- 
wichtes und der Stückzahl zu- 
gegen zu sein. Verlangt der 
Absender, nachdem die Fest- 
stellung seitens der Eisenbahn 
bereits erfolgt ist, vor der 
Verladung der Güter eine 
nochmalige Ermittelung der 
Stückzahl oder des Gewichtesin 
seiner Gegenwart, so ist die 
Eisenbahn berechtigt, auch 
dafür die tarifmässige Gebühr 
zu erheben. 

(5) Die Feststellung des Ge- 
wichtes wird von der Versand- 
station durch den Wäge- 
stempel auf dem Frachtbriefe 
bescheinigt. 

(6) Für die Beladung der 
Wagen ist das daran ver- 
merkte Ladegewicht maass- 
gebend. Eine stärkere Belas- 
tung ist bis zu der an den 
Wagen angeschriebenenTrag- 
fähigkeit insoweit zu- 
lässig, als nach der natür- 
lichen Beschaffenheit des &utes 
nicht zu befürchten ist, dass 
infolge von Witterungsein- 
flüssen während des Trans- 
portes die Belastung über die 
Grenze der Tragfähigkeit hin- 
ausgehen werde. Eine die Trag- 
fähigkeit überschreitende Be- 
lastung — Ueberlastung 
— ist in keinem Falle gestattet. 
Bei solchen ausserdeutschen 
Wagen, die nur eine, die zu- 
lässige Belastung kennzeich- 
nende, dem Ladegewichte der 
Deutschen Wagen entspre- 
ehende Anschrift tragen, darf 
das angeschriebene „Ladege- 
wicht“ oder die angeschriebene 
„Tragfähigkeit‘“ bei der Be- 
ladung keinesfalls um mehr 
als 5 2 überschritten werden. 

(7) Bei unrichtiger Angabe 
des Inhalts einer Sendung oder 
bei zu niedriger Angabe des 
Gewichtes einer Wagenladung, 
sowie bei Ueberlastung eines 
vom Absender selbst beladenen 
Wagens ist — abgesehen von 
der Nachzahlung des etwaigen 
Frachtunterschiedes und dem 
Ersatze des entstandenen Scha- 
dens sowie den durch strafge- 
setzliche oder polizeiliche Be- 
stimmungen vorgesehenen Stra- 
fen — ein Frachtzuschlag an 


Bisherige Fassung. 
Transporte betheiligten Eisen- 
bahnen zu zahlen, dessen Höhe, 
wie folgt, festgesetzt wird. 


(8) Wie jetzt. 


(9) In allen anderen Fällen 
ist für unrichtige Angabe des 
Inhalts einer Sendung ein 
Frachtzuschlag zu zahlen, des- 
sen Höhe durch die Tarife fest- 
gesetzt wird. 


(10) Falls die Ueberlastung 
eines vom Absender beladenen 
Wagens sein Ladegewicht um 
mehr als 52 übersteigt, so be- 
trägt der Gesammtfrachtzu- 
schlag das Zehnfache des 
Frachtunterschiedes. 


Zu a): vergl. die cursivge- 
druckte Stelle im Absatz 7 der 
bisherigen Fassung. 


%“, de 


Jetzige Fassung. H x 
die am Transporte betheiligten 
Eisenbahnen zu zahlen, dessen 
Höhe, wie folgt, festgesetzt 
wird. 

(8) Wenn dieim $50A Zif- 
fer 4 und in der Anlage B auf- 
geführten Gegenstände unter 
unrichtiger oder ungenauer 
Deklaration zur Beförderung 
aufgegeben oder die in Anlage 
B gegebenen Sicherheitsvor- 
schriften bei derAufgabe ausser 
Acht gelassen werden, so be- 
trägt der Frachtzuschlag 12 4 
für jedes Bruttokilogramm des 
ganzen Versandstückes. 

(9) In allen anderen Fällen 
unrichtiger Inhaltsangabe be- 
trägt der Frachtzuschlag, so- 
fern die unrichtige Inhaltsan- 
gabe eine Frachtverkürzung 
herbeizuführen nicht geeignet 
ist, 1.4 für den Frachtbrief, 
sonst das Doppelte des Unter- 
schiedes zwischen der Fracht 
für den angegebenen und der 
für den ermittelten Inhalt, 
mindestens aber 1 .4 

(10) Im Falle zu niedriger 
Angabe des Gewichtes einer 
Wagenladung beträgt der 
Frachtzuschlag das Doppelte 
des Unterschiedes zwischen 
der Fracht für das angegebene 
und der für das ermittelte &e- 
wicht. 

(11) Im Falle der Ueber- 
lastung (Absatz 6) eines vom 
Absender selbst  beladenen 
Wagens beträgt der Frachtzu- 
schlag das Sechsfache der 
Fracht für das die zulässige 
Belastung übersteigende Ge- 
wicht. 

(12) Wenn gleichzeitig eine 
zu niedrige Gewichtsangabe 
und eine Ueberlastung vorliegt, 


‘so wird sowohl der Frachtzu- 


schlag für zu niedrige Ge- 
wichtsangabe (Absatz 10), als 
auch der u für 
Ueberlastung (Absatz 11) er- 
hoben. 

(13) Ein Frachtzuschlag wird 
nicht erhoben: 

a) bei unrichtiger Gewichts- 
angabe und bei Ueberlastung, 
wenn der Absender im Fracht- 
briefe die Verwiegung ver- 


einer während des 
Transportes infolge von Witte- 
rungseinflüssen eingetretenen 
Ueberlastung, wenn der: Ab- 
sender nachweist, dass er bei 
der Beladung des Wagens das 
daran vermerkte Ladegewicht 
nicht überschritten hat. 


Wie aus obiger Gegenüberstellung der Texte ersichtlich, 
sind zunächst die Vorschriften im Absatz 6 über „Ladegewicht“ 
und „Tragfähigkeit“ einer — wie uns scheint keineswegs über- 
flüssigen — Revision unterzogen. Bekanntlich haben diese auf 
den Eisenbahnwagen befindlichen Anschriften und ihre Bedeu- 
tung im Laufe der Zeiten allerlei Aenderungen erfahren, wo- 
durch die Klarheit der damit verbundenen Begriffe nicht eben 


gewonnen hat. 
in Erinnerung bringen. 


Wir dürfen die Vorgänge mit folgendem kurz 


Erst hatten unsere Wagen, wie dies heute noch bei denen 
verschiedener auswärtigen Verwaltungen der Fall ist?), nur 


3%) In der Folge sind gewisse auswärtige Verwaltungen, 
namentlich einige Oesterreichische, dazu übergegangen, die 
einzige auf den Wagen angebrachte Aufschrift im „Lade- 
gewicht“ umzuwandeln. Dieser Verschiedenartigkeit in den 
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die eine Anschrift „Tragfähigkeit“. Das dabei vermerkte 
Gewicht war aber vorsichtiger Weise so hoch gegriffen, dass 
es bei der Beladung auch um einige Prozente überschritten 
werden konnte, ohne dass dadurch eine Beschädigung des 
Wagens und damit eine Gefährdung der Betriebssicherheit zu 
befürchten gewesen wäre. Dies führte mit der Zeit dazu, auf 
den Wagen eine zweite Ziffer, in welche die zulässige Ueber- 
schreitung (meist 5%) des in der ersten Anschrift vermerkten 
Gewichtes bereits eingerechnet war, anzuschreiben. Die letztere 
Anschrift war ursprünglich — nicht besonders glücklich — 
mit „Ladegewicht“ bezeichnet worden. Um dem Sprachgefühl 
besser Rechnung zu tragen, drehte man später die Bezeich- 
nungen um: die niedrigere Ziffer wurde (als regelmässig 
für die Beladung maassgebendes Gewicht) nunmehr „Lade- 
gewicht“, die höhere (als äusserste zulässige Belastungs- 
grenze gedachte) jetzt „Tragfähigkeit“ genannt. 

So ist heute der thatsächliche Zustand bei den Deutschen 
und den meisten ÖOesterreichisch-Ungarischen Wagen. Die 
Frage aber, inwiefern bei der Beladung das als „Ladegewicht* 
bezeichnete niedrigere Gewicht unbedingt eingehalten werden 
muss, oder aber unter Umständen bis zur „Tragfähigkeit“ als 
der höchsten möglichen Grenze der Belastung gegangen werden 
darf, war nach der bisherigen Fassung des Absatzes 6 „der be- 
sonderen Bestimmung der Eisenbahnen“ überlassen. Diese 
war durch Zusatz VI und VII zu $S 53 der Verkehrs- 
ordnung im Theil I des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs da- 
hin getroffen worden: 

„Die Beladung darf das an den Wagen vermerkte Lade- 
gewicht keinesfalls um mehr als 5 % übersteigen. (Siehe 
Absatz 10.)“ 

„Bei Einhaltung des zulässigen Maasses der Wagen- 
belastung hat der Absender darauf zu rücksichtigen, dass ge- 
wisse Güter durch Witterungseinflüsse während der Beförde- 
rung an Gewicht zunehmen, und er kann sich, wenn Ueber- 
lastung festgestellt wird, auf diese Ursache derselben als von 
ihm nicht verschuldet nicht berufen.“ 

Wie nicht zu verkennen, enthielten diese Tarifvorschriften 
einerseits eine gewisse Unklarheit bezüglich der Grenzen der 
mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit zulässigen Belastung 
des Wagens, andererseits unter Umständen eine grosse Härte 
gegen den selbstbeladenden Absender, welche nur durch eine — 
vom Ermessen der Bahn abhängige — billige Rücksichtsnahme 
im einzelnen Falle gemildert werden konnte. Augenscheinlich 
ist nun die neue Fassung, indem sie die betreffenden Bestim- 
mungen der Willkür der Bahnen entzieht und selbst ordnet, 
bestrebt gewesen, einen den Anforderungen der Betriebssicher- 
heit einerseits und den Rücksichten der Billigkeit andererseits 
mehr entsprechenden Zustand zu schaffen. In letzterer Hin- 
sicht ist namentlich auch die konnexe neue Bestimmung in 
Litera’b des Absatzes 13 hervorzuheben, auf welche wir unten 
zurückkommen werden. 

In dem neuen Absatz 7 ist nunmehr auch die zu nie- 
drige Gewichtsangabe — indess nur von Wagen- 
ladungen‘) — unter diejenigen Verfehlungen des Absenders 
aufgenommen, welche mit einem Frachtzuschlage bedroht sind. 
Derselbe ist im Absatz 10 auf das Doppelte des Unterschiedes 
zwischen der Fracht für das vom Absender angegebene und 
das bahnseitig ermittelte Gewicht festgesetzt. — Für diese 
- neuen Vorschriften hat sich, wie bereits im Eingang erwähnt, 
ein dringendes praktisches Bedürfniss herausgestellt’) Sie 


Aufschriften der fremden Wagen, deren viele ja auch auf 
Deutschen Bahnen laufen, ist am Schlusse des neuen Absatzes 6 
Rechnung getragen. 

4) Für Stückgüter liegt ein ähnliches Bedürfniss nicht 
vor, da die Feststellung ihres Gewichtes nach Abs. 3 dieses 
are der Eisenbahn zur Pflicht gemacht ist, auch in 
der Regel ohne jede Schwierigkeit ausgeführt werden kann. 

2 Den angestellten en zufolge haben unrich- 
tige Angaben des Gewichtes von Wagenladungen auffallend 
häufig, in manchen Bezirken in mehr als der Hälfte der nach- 
geprüften Fälle, stattgefunden. Dabei hat das wirkliche Ge- 
wicht die Deklarationen nicht selten enorm (bis zu 6000 kg im 
Einzelfalle) überstiegen. Gleichwohl war eine betrügerische 


bedeuten übrigens, soweit es sich um Wagenladungen handelt, 
im wesentlichen nur die Wiederherstellung der Vorschriften, 
welche vor dem 1. Januar 1893 galten. Bekanntlich war schon 
im Betriebsreglement vom 11. Mai 1874 eine Konventionalstrafe 
für unrichtige Gewichtsangaben vorgesehen; dieselbe war aber 
durch die Verkehrsordnung vom 15. November 1892 nach dem 
Vorgange des Internationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890, welches gleich- 
zeitig mit der Verkehrsordnung eingeführt wurde, beseitigt 
worden.) 

Die Höhe des betreffenden Frachtzuschlages festzu- 
setzen, war in dem alten Reglement den Bahnen überlassen. 
Er hatte nach den einschlägigen Tarifbestimmungen gleich- 
falls das Doppelte des Frachtunterschiedes betragen und war, 
wie dies in dem neuen Absatz 12 wieder vorgesehen ist, vor- 
kommenden Falles neben dem Frachtzuschlag für Ueber- 
lastung erhoben worden.) Der letztere beträgt jetzt, gemäss 
Absatz 11, das Sechsfache der Fracht für das die zulässige 
Belastung übersteigende Gewicht, während er in dem ent- 
sprechenden bisherigen Absatz 10 auf das Zehnfache des Fracht- 
unterschiedes festgesetzt war. Die Art der Berechnung des 
Frachtzuschlages für Ueberlastung ist auch insofern eine 
andere geworden, als nicht mehr von dem um 5 2 erhöhten 
Ladegewicht ausgegangen, sondern eine Ueberlastung im Sinne 
des Absatzes 6 für strafbar erklärt ist. Diesem zufolge ist 
aber, abgesehen von den bereits oben bei Anm. 3 erwähnten 
besonderen Vorschriften für gewisse fremde Wagen, eine 
Ueberlastung in der Regel nur dann vorhanden, wenn die 
Tragfähigkeit überschritten wird. Ausnahmsweise kann 
allerdings®) auch eine Belastung des Wagens innerhalb der 
Grenze der Tragfähigkeit zur Ueberlastung werden: wenn 
nämlich infolge der hygroskopischen Beschaffenheit des Gutes 
eine Ueberschreitung der Tragfähigkeit nachträglich®) einge- 
treten ist und dies schon bei der Beladung des Wagens zu be- 
fürchten war. Aber auch in einem solchen Falle soll nach 
Absatz13Litera b ein Frachtzuschlag nicht erhoben werden, wenn 
— was der Absender eventuell nachzuweisen hat — bei der 
Beladung des Wagens das Ladegewicht eingehalten worden 
ist. Mit anderen Worten: sobald der Absender bei hygrosko- 
pischen Gütern das Ladegewicht überschreitet, thut er dies 
auf die Gefahr hin, dass dadurch in der Folge auch eine 
Ueberschreitung der Tragfähigkeit herbeigeführt und dass er 
für eine so, wenn auch nur indirekt von ihm veran- 


Absicht fast niemals nachzuweisen. So erübrigte, um dem 
Unfug zu steuern, kaum etwas anderes, als auf die alte Civil- 
busse zurückzukommen. 


6) Bei den Berathungen der II. Berner Konferenz vom 
Jahre 1881 (Prot. S. 32) ist die Bestimmung im Art. 7, Abs: 4 
des Entwurfs der I. Konferenz vom Jahre 1878, wonach unter 
anderem die „zu niedrige Angabe des Gewichtes einer Sendung“ 
(also auch für Stückgut) mit einer Geldbusse belegt werden 
sollte, gestrichen worden. Im Berichte der zweiten Kommission 
ist dazu bemerkt: in einzelnen Ländern sei die bahnseitige 
Abwägung aller Güter vorgeschrieben und daselbst also die 
betreffende Bestimmung überflüssig; ausserdem gebe es einzelne 
Güter, bei welchen eine genaue Gewichtsangabe für den Ab- 
sender absolut unmöglich sei, wie namentlich bei Holz, Kalk, 
Steinkohlen u. dergl., und bei denen es daher höchst ungerecht 
wäre, Geldbussen in Anwendung zu bringen. Dagegen wurde 
von anderer Seite, aber ohne Erfolg, geltend gemacht, dass 
unter gewissen Umständen, z. B. bei grossem Zusammenfluss 
von Gütern, die Bahnen ganz auf die Angaben der Absender 
angewiesen sind und es gut ist, diesen gegenüber ein Korrektiv 
zu haben; der Absender könne sich immer dadurch schützen, 
dass er die bahnseitige Verwiegung verlange. 


?) Des Falles der Konkurrenz mit unrichtiger Inhalts- 
angabe ist in der Verkehrsordnung nicht gedacht. Selbstver- 
ständlich hat auch hier eine Häufung der Strafen einzutreten. 


8) Wie sich aus der Kombination der Bestimmungen in 
den Absätzen 6, 11 und 13b ergibt. 


9) Dies wird meist erst „während des Transportes“ ge- 
schehen; zur Anwendung der Vorschrift in Abs. 13b genügt 
aber — im Sinne dieser Bestimmung, wenn der Fall nach be- 
endeter Beladung eintritt. 


Te 


lasste Ueberschreitung der Tragfähigkeit einzustehen hat; 
bleibt er aber innerhalb der Grenze des Ladegewichtes, 
so kann er für eine nachträglich durch Witterungseinflüsse 
eintretende Ueberschreitung der Tragfähigkeit nicht verant- 
wortlich gemacht werden. — Dass der Absender auch dann 
von jedem Frachtzuschlage für Ueberlastung befreit ist, wenn 
er die bahnseitige Verwiegung verlangt hat, war bereits im 
Absatz 7 der bisherigen Fassung ausgesprochen. Diese gleich- 
falls auf Gründen der Billigkeit beruhende Bestimmung ist 
nunmehr in den Absatz 13 Litera a verwiesen und sachgemäss 
auf den Fall unrichtiger (d. h, in diesem Zusammenhange: zu 
niedriger) Gewichtsangabe ausgedehnt, auch beigefügt, 
dass dieses Verlangen im Frachtbriefe gestellt werden 
muss. Die letztere Vorschrift ist offenbar dazu bestimmt, 
Streitigkeiten darüber, ob ein derartiges Begehren vorliegt, 
von vornherein abzuschneiden. 

Wie der Frachtzuschlag für Ueberlastung eines vom Ab- 
sender selbst beladenen Wagens bei solchen Gütern berechnet 
werden soll, deren Fracht nicht nach dem Gewicht, sondern 
auf anderen Grundlagen erhoben wird, insbesondere bei 
Thieren und bei gewissen Arten von Fahrzeugen (s. den 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarif für die Beförderung solcher 
Gegenstände, Theil 1 $$ 7 und 27, S. 17 und 20), sind Bestim- 
mungen im Absatz 11 ebenso wenig getroffen, als dies in dem 
entsprechenden Absatz 10 der früheren Fassung der Fall war. 
Sie werden indess nach wie vor auch darauf sinngemässe An- 
wendung finden.!!) Dies würde wohl in der Art zu geschehen 
haben, dass das Sechsfache des Unterschiedes zwischen der 
Fracht, welche nach der thatsächlich erfolgten Verladung zu 
berechnen gewesen wäre, und derjenigen Fracht, welche bei 
ordnungsmässiger Verladung zu berechnen ist, zur Erhebung 
kommt. 

Die Bestimmungen über den im Falle unrichtiger 
Gewichtsangabe zu erhebenden Frachtzuschlag haben, soweit 
es sich um die im $50 A® und diein der Anlage B aufgeführten, 
also die vom Transport ausgeschlossenen oder nur bedingungs- 
weise zugelassenen Gegenstände — $ 53 Absatz 8 — handelt, 
eine Aenderung nicht erfahren. Auch nach der neuen Fassung 
beträgt bei unrichtiger Inhaltsangabe von Sendungen dieser 
Art oder Ausserachtlassung der betreffenden Sicherheitsvor- 
schriften der Frachtzuschlag 12 .% „für jedes Brutto. 
kilogramm des ganzen Versandstückes.“ Diese 
letzten Worte können nach dem klaren Wortlaut dieser Stelle 
nur dahin verstanden werden, dass das Gesammtgewicht des 
betreffenden Frachtstückes, einschliesslich der etwa 
mitverpackten anderen Gegenstände und der 
Verpackung zur Berechnung zu ziehen ist. Dies ist zu 
allem Ueberfluss in der allgemeinen Zusatzbestimmung IX des 
Deutschen Gütertarifs zu diesem Paragraphen ausdrücklich 
festgesetzt. Eine entgegenstehende Auslegung, wie sie sich in 
einem kürzlich erschienenen Kommentar findet, ist auch durch 
die Entstehungsgeschichte der betreffenden Vorschrift der Ver- 
kehrsordnung mit Nothwendigkeit ausgeschlossen. Sie fand 
sich der Hauptsache nach bereits im $ 48 des Betriebsregle- 
ments; die fraglichen Worte lauteten dort aber ursprünglich 
„.  . für jedes Kilogramm solcher Versandstücke“ und wurden 
durch die Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 13. Juni 1880 
umgeändert in „... für jedes Kilogramm des Bruttogewichtes 
solcher Versandstücke.“ Wenn dafür in der Verkehrsordnung 
vom 15. November 1892 gesetzt wurde: „... für jedes Brutto- 
kilogramm des ganzen Versandstückes,“ so kann dies doch 
nur zu dem Zwecke geschehen sein, deutlicher als durch die 
bisherige Fassung auszudrücken, dass nicht etwa blos der In- 
halt der Sendung oder nur ein Theil desselben, sondern das 
gesammte Kollo nebst allen Zuthaten der Berechnung zu 
Grunde gelegt werden solle — Die angeblichen Gründe der 
Billigkeit, welche man gegen unsere Auslegung geltend machen 


10) Vgl. wegen der Thiere Verkehrsordnung $ 48, Abs. 1, 
ferner $ 3, Ziff. 3 der Kundmachung 12 des D. Eisenbahn-Ver- 
kehrsverbandes. 


re 


will, würden, auch wenn solche wirklich vorlägen, nicht aus- 
reichen, um eine an sich klare Bestimmung in ihr Gegentheil 
zu verkehren. Sie sind aber auch an sich nicht stichhaltig. 
Denn wenn gesagt wird, es handle sich hier nicht um dolus, 
sondern „lediglich“ (?) um die thatsächlich unrichtige Angabe aus 
Irrthum, Zufall usw., so ist daran nur soviel richtig, dass eine 
wissentlich falsche Angabe, gerade wie bei den anderen 
im $& 53 der Verkehrsordnung vorgesehenen Frachtzuschlägen 
auch zur Erhebung des hier in Rede stehenden Frachtzuschlages 
nicht erforderlich ist. Daraus ergibt sich aber noch keines- 
wegs, dass es das billige Maass überschreiten würde, wenn 
beispielsweise in einem Falle, wo sich unter den 300 kg eines 
Versandstückes nur 1kg unrichtig deklarirte derartiger Waare 
befindet, ein Frachtzuschlag von 300.12=8600 4 erhoben 
würde. Denn was bestraft werden soll und auch bei aller 
Rücksichtsnahme auf Erwägungen der Billigkeit zum Schutze 
der Sicherheit des Betriebes bestraft werden muss, ist die 
Gefährlichkeit des ganzen zu einem Kollo vereinigten Fracht- 
stückes, und diese ist nicht vom Gewicht des verbotenen 
Gegenstandes allein abhängig. Auch die ihm etwa beigepackten 


anderen Waaren sowie die Umhüllungen tragen zur Gefähr- 


lichkeit bei; diese kann durch derartige Zuthaten unter Um- 
ständen, z.B. bei Sprengstoffen, sogar noch erhöht werden, und 
für jeden einzelnen Stoff besondere Strafbestimmungen festzu- 
setzen, war doch auch nicht angängig. Man wollte also 
streng sein, und musste es, mit Rücksicht auf die Sicherheit 
des Betriebes. Die einfache Beibehaltung des bisherigen Wort- 
lautes zeigt, dass man keinen Grund fand, von der bestehenden 
Bestimmung abzugehen. Sie zu ändern wäre aber eine drin- 
gende Veranlassung vorgelegen, wenn man die ihr im Tarife 
gegebene Auslegung für irrig gehalten hätte. 

Während, wie bemerkt, die Bestimmungen über den 
Frachtzuschlag bei unrichtiger Inhaltsangabe vom Transport 
ausgeschlossener oder nur bedingungsweise zugelassener Gegen- 
stände unverändert geblieben sind, ist die Festsetzung des 
Frachtzuschlages für unrichtige Inhaltsangabe anderer 
Gegenstände — Absatz 9 — durch die neue Fassung wesentlich 
geändert worden. Anstatt, wie bisher, die Höhe des dafür zu 
erhebenden Frachtzuschlages den Tarifen zu überlassen, ist 
dieselbe nunmehr durch die Verkehrsordnung festgesetzt. 
Dies ist übrigens in engem Anschluss an die bisher geltende 
Zusatzbestimmung X zu $ 53 der Verkehrsordnung in den all- 
gemeinen Bestimmungen des Theils I des Deutschen Güter- 
tarifes geschehen. Nur ist durch die gewählte Fassung, was 
nach jener Tarifvorschrift zweifelhaft sein konnte, klargestellt, 
dass für die Erhebung des für gewisse Fälle vorgesehenen 
höheren Frachtzuschlages nicht die Absicht einer Frachthinter- 
ziehungl!) und ebenso wenig der Eintritt einer solchen, sondern 
lediglich der Umstand maassgebend sein soll, dass die unrichtige 


.Gewichtsangabe thatsächlich geeignet ist, eine Verkürzung der 


tarifmässigen Fracht herbeizuführen. Auch ist für den letzteren 
Fall ein minimum des zu erhebenden Frachtzuschlages festge- 
setzt, welches dem Betrage des im leichteren Falle zur An- 
wendung kommenden gleichgestellt ist. Offenbar sollte damit 
der sonst vorliegenden Möglichkeit vorgebeugt werden, dass 
der schwerere Fall unter Umständen geringer geahndet werden 
könnte, als der leichtere. 

Schliesslich darf darauf hingewiesen werden, dass in 
allen Fällen der Berechnung des Frachtzuschlages selbstver- 
ständlich derjenige Betrag der Fracht zu Grunde zu legen ist, 
welcher bei richtiger Inhalts- oder Gewichtsangabe bezw. ohne 
Ueberlastung des Wagens zur Erhebung gekommen wäre, also 
die vom Abgangs- bis zum Bestimmungsort, wie sie im Fracht- 
brief angegeben sind, zu erhebende Fracht. Indess kann im 
Sinne der Bestimmungen des $ 53 nur der Betrag der eigent- 
lichen (reinen Fracht) ausschliesslich der Nebengebühren in 


"Betracht kommen. 


e ) Deren Nachweis in der Regel unmöglich. zu führen 
wäre. Ar. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 17,894 km lange Strecke Lissa-Luschwitz 


der König- | 


lichen Eisenbahndirektion Posen, welche am 1. d. Mts. dem | 


öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, ist — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4277 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Voranschlag des Oesterreichischen Staats-Eisenbahn- 
betriebes für das Jahr 1896. 


Das dem Abgeordnetenhause vom Finanzminister Ritter 
v. Bilinski vorgelegte Staatsbudget pro 1896 summirt die 
Gesammtheit der Einnahmen mit 662902808 fl. und der Aus- 
gaben mit 662691582 fl., gelangt demnach zu einem Ueber- 
schuss von 211226 fl. In dieses Budget wurde das Gesammt- 
erforderniss für die Staatseisenbahnen und dessen Bedeckung, 
wie folgt, eingestellt: 

Die ordentlichen Einnahmen sind mit 98778 300 fl. (gegen 
90 038 100 fl., im Vorjahre), die Ausgaben mit 66 229 500 fl. (gegen 
60 164870 fl.) veranschlagt. Es resultirt demnach ein Betriebs- 
überschuss von 32548720 fl. (gegen 29873230 fl.), und es stellt 
sich der Betriebskoöffizient für 1896 auf 67,05 $ gegen 66,82 % 
im Jahre 1895. Das Erforderniss für Verzinsung und Amorti- 
sation beläuft sich auf 53549 128 fl., und es ergibt sich bei Be- 
rücksichtigung des Betriebsüberschusses per 32548 720 fl. für 
den Staats-Eisenbahnbetrieb ein Staatszuschuss von 21 000 408 fl., 
d.i. um 761831 fl. mehr als im Vorjahre. Das Anlagekapital 
der sämmtliche im Staatsbetriebe stehenden Bahnen (exklusive 
Lokalbahnen) wird sich im Jahre 1896 auf rund 1 175 782 550 fl. 
belaufen und die Verzinsung des Anlagekapitals, da der Be- 
triebsüberschuss mit 32 548 720 fl. präliminirt ist, 2,77% betragen. 
Die Transporteinnahmen sind mit 94851500 fl., um 9038200 fi. 
höher als im Finanzgesetz 1895, veranschlagt. Wenn jedoch 
die auf den Streckenzuwachs, die verstaatlichten Linien der 
Böhmischen Westbahn und der Mährisch-Schlesischen COentral- 
bahn und auf die Wiener Verbindungsbahn entfallenden Ein- 
nahmen abgezogen werden, so ergibt sich, dass die Transport- 
einnahmen pro 1896 um 2903500 fl. höher veranschlagt sind. 
Der Voranschlag der Transporteinnahmen für das Jahr 1896 
beruht im allgemeinen auf den Erfolgsziffern des Jahres 1894. 
Die in der Budgetvorlage enthaltene Begründung der obigen 

iffernsätze tragen wir nach.) 


Subventionen und Dotationen für Privateisenbahnen pro 1896. 
Hierfür sind im Budget folgende Posten eingestellt, und 

zwar für die 

Südnorddeutsche Verbindungsbahn . 


De 1'919185,85 fl. 
für das Ergänzungsnetz. der Staats-Eisenbahn- 


gesellschaft . FE Moe; 431 000,00 ,„ 
für die Bahn Wodnian-Prachatitz 10 400,00 ,„ 
A n  Monfalcone-Cervignano . 60 300,00 „ 
Ar „. . Strakonitz-Winterberg 13 600,00 „ 
Des Gallthalbahn..; 2 2.00.07 52 600,00 „ 
„ Valsuganabahn . 90 000,00 „ 


Für die Nordwestbahn ist ein Garantiezuschuss nicht veran- 
schlagt, weil sie einen solchen schon für 1895 nicht in Anspruch 
genommen hat. Der für die Südnorddeutsche Verbindungsbahn 


eingestellte Betrag wird sich noch durch verschiedene Trans- | 


aktionen ermässigen. Dagegen ist im Staatsvoranschlage der 
Antheil des Staates am Reingewinn der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn gleich wie im Vorjahre mit 1300000 fl. veranschlagt. 
(Die Begründung hierfür tragen wir nach.) 


Das Finanzexpose zum Oesterreichischen Eisenbahnbudget 
für das Jahr 189. 
Der Finanzminister Ritter v. Bilinski hat in seinem 
Expose sowohl die vorerwähnten Ziffernansätze als auch das 
gegenwärtige und demnächste Erforderniss für die Oester- 


reichischen Eisenbahnen mit eingehenden Erörterungen be- 


Für 
Millionen mehr 


leitet, aus welchen nachstehendes hervorzuheben wäre. 


en Staatseisenbahnbau ist um 25 


eingestellt. Die Erhöhung der Ausgaben für den Staats- | 
eisenbahnbetrieb ist auf den grossen Streckenzuwachs | 


infolge der Verstaatlichungen und die Verbesserung der Syste- 


misirungsverhältnisse zurückzuführen. 

as nun die einmaligen Auslagen anbelangt, so sind vor 
allem andern die Auslagen für das Kommunikationswesen ins 
Auge zu fassen. Wir sind ziemlich stark mit dem Eisenbahn- 
bau in Anspruch genommen. Nach den berechtigten Wünschen 


der Bevölkerung müsste sich in gewissen Gegenden die 3er 
Eisenbahnbau eigentlich intensiv.r gestalten. Da ist vor all m 
anderen die endgültige Ausführ.ng eines Baues, welcher au« 
gesammtstaatlichen Rücksichten in Ausnid genommen worden 
ist, nämlich die Strecke Holics-Östrow-Tarnopol, 
welche vom Jahre 1897 noch 3 Millionen erfordern wird. 
Dann eind noch zwei Bahnen gesammtstaatlicher Natur in den 
östlichen Ländern, welche in der nächsten Zeit zum Bau wer- 
den gelangen müssen. Das ist die Strecke Chodorow- 
Stry und die Linie Przeworsk-Rozwadow. Sodann 
kommen in den südlichen Ländern die nachstehenden Bauten: 
Es sind alle Projekte ausgearbeitet, damit die ökonomisch und 


| politisch so wichtige Verbindung zwischen Bosnien 


und Dalmatien hergestellt werde. Die Linie Spalato- 
Arsino ist mit 7 Millionen präliminirt. Die Frage einer 
zweiten Verbindung Triests mit der Monarchie 
ist eine so alte, dass schliesslich irgend etwas wird geschehen 
müssen. Ich will mich nicht in die Frage einmengen, welche 
von den Linien ausgebaut werden soll und ist nicht einmal 
in Triest noch eine vollständige Einigung in dieser Beziehung 
zustande gekommen, aber die Ziffern bei den einzelnen Va- 
rianten sind die nachstehenden: Die Linie Divacca-Laak soll 
16 Millionen kosten, die Predilbahn 27 Millionen, die Tauern- 
bahn 29 Millionen und die Karawankenbahn 20 Millionen. Was 
die Geldmittel für den Lokalbahnbau anbelangt, so sind 
sie durch die bisher beschlossenen Gesetze theilweise schon 
fixirt. Das Lokalbahngesetz vom Jahre 1894 erfordert eine 
Auslage von 943000 H. und das Gesetz vom Jahre 1895 eine 
Auslage seitens des Staates von 2796000 fl. Es gibt grosse 
wirthschaftliche Gruppen, welche neben Bahnen auch noch 
Wasserstrassen gebaut wissen wollen. Dann kommen 
aber für die Ausgestaltung der Eisenbahnen noch 
eine Menge Mittel. Es wurde zwar schon eine Auslage von 
10 Millionen für die Vermehrung des Fahrparkes 
bei den Staatsbahnen beschlossen, doch sind die 
Interessenten alle der Ansicht, dass der Wagenpark noch nicht 
ausreicht, namentlich ist der Maschinenpark entschieden noch 
nicht ausreichend. Wir bauen ausserdem eine Menge Hoch- 
bauten bei den Bahnen. 

Ein Theil derartiger Erfordernisse wurde schon jetzt 
durch Spezialkredite, in früherer Zeit durch Anleihen bei 
Banken und Sparkassen, im letzten Jahre mit Hilfe der Post- 
sparkasse bestritten; bei der Verstaatlichung von Bahnen 
wurden von den Unternehmungen unmittelbar vor der Ueber- 
gabe an die Staatsverwaltung durch Anleihen eigene In- 
vestitionsfonds geschaffen, die für die nothwendigen In- 
vestitionen wenigstens der nächsten Zukunft Abhilfe schafften. 
Dieses letztere Mittel will nun der Minister in grösserem Um- 
fange angewendet wissen. Für die Vornahme von Investitionen 
verschiedenster Art, insbesondere bei Eisenbahnen solle ein 
amortisirbarer Investitionsfonds in einem .von 
vornherein beschränkten Maximalumfange geschaffen werden, 
Hieraus sollten zunächst die verschiedenen schwebenden 
Schulden, insbesondere die Darlehen bei der Postsparkasse 
unifizirt und sodann der jeweilige Investitionsbedart in dem 
durch die Gesetzgebung festgesetzten Umfange bestritten wer- 
den. In das Budget würde demnach nicht wie jetzt das ganze 
Investitionserforderniss, sondern nur der Zinsenbedarf einge- 
stellt und so Raum für die laufenden Ausgaben geschafft wer- 
den. Die Höhe dieses Fonds deutete der Minister nicht an; 
es muss sich jedoch um bedeutende Summen handeln, wenn 
die geschilderten Bedürfnisse auf dem Gebiete des Verkehrs- 
wesens auch nur theilweise Befriedigung finden sollen. 


Die Verhandlungen wegen der Prioritätenumwandlung der 
Prag-Duxer Bahn. 


Hierüber haben im K. K. Handelsministerium neuerliche 
Besprechungen stattgefunden, welche die Verständigung wesent- 
lich näher gerückt haben, sodass der formelle Abschluss der 
Verhandlungen demnächst bevorsteht. Im Wesen bezweckt 
die Vereinbarung, aus der Umwandlung den Aktionären grössere 
Vortheile zuzuwenden, andererstits die vollständige Durch- 


| führung der Liquidation unter g wissen Erleichterungen für 


die Staatsverwaltung zu ermögli hen. Dem Abschlusse der 
Vereinbarung hat nun noch eine Auseinandersetzung der Ge- 
sellschaft mit der Staats-Eisenbahnverwaltung über einige 
minder belangreiche Details voranzugehen. 


Ausführung der Bahnnivelette, der Uebergangskurven und 
des Oberbaues bei Bahnen niederer Ordnung. 


Im Verlage des Lokalbahnamts im K. K. Handelsmini- 
sterium sind einheitliche „Vorschriften über die Ausführung 
der Bahnnivelette, der Uebergangskurven und des Oberbaues 
bei Bahnen niederer Ordnung (Lokalbahnen und Kleinbahnen)“ 
erschienen und zum Preise von 20 kr. bei der Materialverwal- 
tung der K.K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen zu erhalten. 


Anormale Einrangirung von Güterwagen in die Personenzige. 

Die K. K. Generalinspektion hat gestattet, dass auf der 
Nordwestbahn und der Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn während der Winterperiode bei den mit 
Dampfheizung ausgerüsteten Personenzügen die eventuell bei- 
zugebenden Güter, besonders die Viehwagen, hinter die zum 
Personentransport bestimmten Wagen einrangirt werden, doch 
ist die Zahl der den Personenwagen folgenden Güterwagen 
auf 5 (10 Achsen) zu beschränken. 


Zugverspätungen auf den Oesterreichischen Bahnen 
im Monat September d. J. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 434; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 1569; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 203; im ganzen 2206. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Betrieb, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebsein- 
richtungen, Schadhaftwerden von Fahrzeugen und andere 
Gründe. Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätung An- 
schlüsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 134. 


Konzessionsurkunde vom 2. September d. J. für die Lokal- 
bahn Stramberg-Wernsdorf. 


Das „R.-G.-Bl“ Nr. 149 und das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 122 publiziren diese Urkunde. Konzessionär ist die Firma 
Lindheim & Co. in Wien. Die Eisenbahn soll von der Station 
Wernsdorf der Nordbahnlinie Kojetein-Bielitz zur Station 
Stramberg der Stauding-Stramberger Lokalbahn führen. Die 
Länge der Bahn ist 6,6 km. Der Bau ist längstens binnen 
einem Jahre zu vollenden. Die Dauer der Konzession beträgt 
90 Jahre. 

Der Urkunde selbst sind folgende wichtigere Bestim- 
mungen zu entnehmen: Dieser konzessionirten Lokalbahn 
werden die im Gesetze vom 31. Dezember 1894, „R.-G.-Bl.“ Nr. 2 
ex 1895 vorgesehenen Begünstigungen gewährt. Der Konzes- 
sionär hat eine Kaution von 2000 fl. zu erlegen. Der Konzes- 
sionär ist berechtigt, eine Aktiengesellschaft zu bilden; die 
Ausgabe von Prioritätsobligationen ist ausgeschlossen. Die 
Ziffer des effektiven, sowie des Nominal-Anlagekapitals unter- 
liegt der Genehmigung der Staatsverwaltung. Die Verpflich- 
tungen der Oesterreichischen Bahnverwaltungen bezüglich der 
Militärbeförderung und der diesfälligen Ausrüstung liegen 
dem Konzessionär nur insoweit ob, als defselinndäre Charakter 
der Bahn Erleichterungen ermöglichen. Ausführliche Bestim- 
mungen regeln die eventuelle Betriebsübernahme, Mitbenutzung 
und Einlösung dieser Bahn durch den Staat vor dem Erlöschen 
der Konzession; in letzterem Falle tritt der Staat in den 
lastenfreien Eigenthumsbesitz der Bahn. Die der Konzessions- 
urkunde angeschlossenen Konzessionsbedingnisse, welche der 
Staatsverwaltung die umfassendste Ueberwachung des Baues 
und Betriebs und die Genehmigung der diesbezüglichen Ein- 
richtungen vorbehalten, unterscheiden sich im wesentlichen 
nicht von den „Bedingnissen“ anderer Konzessionen. 


Konzessionirung der Lokalbahnen der Weissenburg-Tolnaer 
Komitatsbahnen. 


Es sind dies die Linien Stuhlweissenburg-Adony-Szabolcs 
und Adony-Szabolcs-Paks. Das Aktienkapital dieser 101,8 km 
langen Lokalbahnen ist mit 4441 200 fl., d. i. mit durchschnitt- 
lich 43 626 fl. pro Bahnkilometer, bemessen. Speziell verbindet 
die 28,5 km lange Hauptlinie Stuhlweissenburg-Adony- 
Szabolcs die Südbahnlinien Budapest - Kanizsa - Pragerhof 
und Uj-Szöny-Stuhlweissenburg mit der Linie Stuhlweissen- 
burg -Klein-Üzell- Steinamanger - Fehring, während die zweite 
BEDISHUES 73,3 km lange Linie von Adony-Szabolcs aus längs 

er Donau bis zur Eu Paks führen wird. 
Die Stationen bezw. Haltestellen der beiden projektirten Linien 
sind in der Konzessionsurkunde namentlich angeführt und 
worden bei deren späteren Eröffnung von uns nachgetragen 
werden. 


Zulassung heizbarer Güterwagen im Oesterreichischen 
und Ungarischen Eisenbahnverkehr. 

Hierfür wurde eine Reihe von Bedingungen festgestellt, 
von welchen die wichtigsten, wie folgt, hervorgehoben werden: 

a) Die Heizvorrichtung muss feuersicher so angebracht 
sein, dass deren Bedienung von aussen, ohne die Wagen zu 
öffnen, möglich sei, und dass die einmalige Beschickung der 
Heizapparate mindestens innerhalb 6 Stunden und nie, wäh- 
rend der Zug in Bewegung ist, einer Erneuerung bedarf. Die 
Feuerungsstellen und Materialvorrathsbehälter müssen mit 
normalem Dornverschluss versehen sein. Die Bauart der Heiz- 
vorrichtung muss von den betreffenden Aufsichtsbehörden und 
Eisenbahnverwaltungen genehmigt sein. 


b) Heizwagen haben auf den Wagenkasten beiderseits 
die Aufschrift „Heizbarer Wagen“ zu tragen. 

ce) Die Anheizung bezw. Abstellung der Heizung haben 
die Parteien selbst zu besorgen. 

d) Auf Wunsch des Eigenthümers übernehmen auch die 
Bahnyerwaltungen, jedoch ohne jede Haftung, die Nachheizung 
in einer Unterwegsstation; zu diesem Zweck muss auf beiden 
Seiten des Wagens eine Heizanweisung nach Musterformular 
angebracht und gehörig ausgefüllt werden; hierfür können 
die Bahnen eine angemessene Entschädigung beanspruchen. 

‘  _ e) Die Partei hat sich vor der Einstellung des heiz- 
baren Güterwagens in den Fahrpark einer Bahn zu ver- 
pflichten, dass sie für jeden durch denselben verursachten 
Schaden aufzukommen hat und keine Entschädigung für dies- 
fällige Beschädigungen oder Verderben und Lieferzeit-Ueber- 
schreitungen stellen darf. 

) Die Frachtgebühr wird nach dem effektiven Gewicht, 
mindestens aber für 10000 kg pro Wagen zum Frachtsatze des 


in denselben verladenen höchst tarifirten Gutes berechnet; 


darin dürfen nur Güter für ein und dieselbe Bestimmungs- 
station verladen werden. Wenn auf Wunsch der Partei Bahn- 
arbeiter das Auf- und Abladen DEROTESM welche dann als ihre 
Arbeiter angesehen werden, so sind die im Tarif Theil I, D III 
vorgesehenen Gebühren zu entrichten. Im übrigen gelten die 
Bestimmungen des Vereins-Wagenübereinkommens. 

g) Die Bahnverwaltungen leisten den Parteien für die 
Verwendung ihrer heizbaren Wagen keine Entschädigung. 
Die bei besonderer Wagendisponirung durch die Partei etwa 
ungedeckt gebliebenen Leertouren sind mit 6 3 pro Kilometer 
den, Bahnverwaltungen zu vergüten, 

h) Die Reparaturen und Schmierung der Heizwagen 
werden auf Rechnung der Parteien gegen die um 100 % er- 
höhten Selbstkosten für verausgabte Löhne von den Bahnyer- 
waltungen ausgeführt. Die Beistellung heizbarer Güterwagen 
durch die Bahnanstalt selbst kann nicht gefordert werden 
abe bleibt dies dem Ermessen jeder Bahnverwaltung über- 
assen. 

Bpiee Vorschrift wurde von der Direktion der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen in ihrem letzten, nur für ihre 
Dienststellen ausgegebenen „Amtsblatt“ als für den Verkehr 
auf den Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen maass- 
gebend und im „Pester Lloyd“ der Geschäftswelt bekannt 
gegeben.) 


Prämiirung der Ausnutzung von 15tonnigen Lastwagen. 


Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat schon vor längerer Zeit diejenigen Waaren namentlich 
bezeichnet, welche bei deren Verladung von mindestens 14,5 t 
in einen 1l5tonnigen Wagen mit je 1 Krone prämiirt wird. 
Dem wurde nun auch frisches Obst angereiht. Die Ausweise 
hierüber sind von den Stationsvorständen vierteljährlich unter 
Anschluss der betreffenden Frachtkarten der Direktion vorzu- 
legen, welche dann unter Rückschluss derselben die ent- 
fallenden Prämien für das betreffende Personal anweist. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen 
im September d. J. 


In jenem Monat betrugen die Einnahmen der Oester- 
reichischen Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen 
Privatbahnen 8884213 fl, d. i. um 456616 fl. mehr als im 
gleichen Monate des Vorjahres. Für die Zeit vom 1. Januar 
bis Ende Monat September d. J. beziffern sich die Gesammt- 
einnahmen mit 63578981 fl., d.i. um 1096122 fl. mehr als in 
der gleichen Periode des Vorjahres. 


Erwerbsteuerbemessung von einer Eisenbahnunternehmung. 
(Rechtsfall.) 


Einer Bauunternehmung wurde für jeden Steuerbezirk, 
in welchem die Strecke liegt, welche zu dem von ihr über- 
nommenen Bau der ganzen Eisenbahn gehört, je eine beson- 
dere Erwerbsteuer vorgeschrieben. Dieselbe wurde zwar vom 
K.K. Finanzministerium etwas ermässigt; die gedachte Unter- 
nehmung fand sich jedoch noch immer zu hoch besteuert und 
ergriff deshalb die Beschwerde beim K. K. Verwaltungs- 
Gerichtshofe, wurde aber damit laut Erkenntniss aus folgen- 
den Gründen abgewiesen: Bei der Bemessung der Erwerb- 
steuer von einer Eisenbahnunternehmung in einem einzelnen 
Bezirke ist auf die Vorschreibung der gleichen Steuer in 
anderen Bezirken nur dann Rücksicht zu nehmen, wenn dieser 
Umstand von der Partei rechtzeitig geltend gemacht wurde. 
(Die Unternehmung hatte nämlich erst in der Beschwerde an- 
geführt, dass sie in Wien und in anderen Kronländern, wo 
sie ebenfalls Bauten führt, auch besteuert ist.) Ferner hat es 
die Beschwerdeführerin unterlassen, von der Steuerbehörde 
die Gründe für die erfolgte Steuerbemessung zu verlangen, 
deren Bekanntgabe sie nach dem Gesetze vom 19. März 1876 
(„R.-@,-Bl.“ Nr. 28) verlangen konnte; sie kann daher die Ein- 


il ae 


wendung der SR er Begründung nicht mehr erheben, 
(„V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 109, 1895.) 


Ausserordentliche Generalversammlung der Budapester 
Strassenbahngesellschaft am 19. Oktober d. J. 

Diese Versammlung genehmigte die Anträge der Direk- 
tion, wonach im Sinne der Konzessionsurkunde das Baukapital 
für die Umgestaltung der gesellschaftlichen Linien in elek- 
trische mit 10600000 fl. fixirt wird. Demgemäss werden Ak- 
tien im Betrage von 8375000 fl. ausgegeben. Die Durchfüh- 
rung der Emission findet in Theilbeträgen statt, und zwar 
wird in der allernächsten Zeit die Emission von 2 Millionen 
Gulden erfolgen. Die weiteren Emissionen sind für 1896 oder 
1897 in Aussicht genommen. Die Aktionäre erhalten auf je 
eine alte Aktie eine neue zum Kurse von 205 fl. pro Aktie, 
Auch für die zweite Emission wird das Bezugsrecht den Ak- 
tionären vorbehalten. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das oben erwähnte Finanzexpose& hat im Abgeordneten- 
hause einen lebhaft ausgedrückten Beifall gefunden, wurde 
aber wegen der nicht die Eisenbahnen betreffenden Erörte- 
rungen von der Börse ungünstig beurtheilt. Die Mitthei- 
lungen des neuen Finanzministers waren nämlich etwas 
schwarz gefärbt; er führte eine Menge von Mehrerforder- 


nissen auf, welche die zukünftigen Budgets belasten werden, | 


und warf der Börse den durch eine angebliche Ueberspekula- 


tion verursachten ans vor; auch sprach er die Be- | 
öhten Ausgaben nicht durch die 


fürchtung aus, dass die er 
Einnahmen gedeckt werden könnten. Dass diese Befürchtung 
doch bei der steten Entwickelung des Gewerbes und Handels 
in Oesterreich unbegründet ist, zeigt sich schon in dem von 
ihm selbst vorgelegten Steuerausweise für die ersten 9 Monate 
des laufenden Jahres, welcher gegen die gleiche Periode im 
Vorjahre ein Mehr von 13,3 Millionen Gulden nachweist. Man 
ist übrigens bei uns gewöhnt, dass den Budgetreformvoran- 
schlägen viel bessere definitive Abrechnungsergebnisse folgen. 
Die Börsenverstimmung hatte die weißhende Richtung bei den 
Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3450), Nordwestbahn 
(265,50), Elbethalbahn (276,75), Aussig-Teplitzer Bahn (1727), 
Böhmischen Nordbahn (287,50), Buschtöhrader Bahn Lit. A 


(1466), Kaschau-Oderberger Bahn (196), Lemberg-Czernowitzer 


Bahn (309,60), Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn?(215), Unga- 
risch-Galizischen Bahn (208) und Staatsbahn (392,75) zur Folge, 
obwohl die Wochenausweise der letzteren Bahn sich nunmehr 
leer gestalten. Eine kleine Besserung erfuhren nur die 

ktien der Südbahn (112,25) und der Böhmischen Westbahn 
(416,50). Begehrt waren die Aktien der Lokomotivfabrik vorm. 
G. Siegl (302), weil der Verwaltungsrath derselben die Ver- 
theilung einer Dividende von 8% = 16 fl. für das letzte Ge- 
schäftsjahr beschlossen hat. 


Aus Russland. 


Vorbildung des Stationspersonals und das Reklamationswesen. 


In der Besetzung der Aemter der Eisenbahn-Stationschefs 
stehen Neuerungen bevor. Wie der „Grashdanin“ hört, hat 
das Ministerium der Verkehrsanstalten beschlossen, nur solche 
Personen als Stationschefs anzustellen, die ausser den gegen- 
wärtig verlangten Kenntnissen gründliche Kenntniss des Eisen- 
bahnwesens besitzen, d.h., die imstande sind, Frachten richtig 
zu taxiren, zu empfangen und zu expediren, entsprechende 
Schriftstücke anzufertigen usw. 

Das Maass der Ansprüche, welches bisher allem Anschein 
nach an das Vermögen eines Stationschefs in Russland gestellt 
wurde, ist offenbar ein sehr geringes und reduzirt sich fast 
ausschliesslich auf den Aussendienst. Sollte nun in Zukunft 
auf den Expeditionsdienst ein grösserer Nachdruck gelegt 
werden, so würde damit dem Verkehr mit Deutschland ein 
wesentlicher Dienst geleistet werden, indem aller Wahr- 
scheinlichkeit nach die gegenwärtig schier unendliche Zahl 
der Reklamationen eingeschränkt bezw. eine grössere Sicher- 
heit in den Preiskalkulationen ermöglicht werden würde. 

Zu dieser Kalamität, die ihren Grund in der mangel- 
haften Vorbildung des Stationspersonals hat, tritt dann noch 
die andere, dass wegen der grossen ‘Anzahl von eingehenden 
Reklamationen die Verwaltungen das sich anhäufende Material 
in der gesetzlichen Zeit nicht bewältigen können und infolge 
dessen die Interessenten auf Erledigung ihrer Reklamationen 
Monate, ja sogar Jahre warten müssen. Viele zogen es aus 
obigen Gründen vor, wenn die Mehrerhebung keine namhaf- 
teren Summen aüfwies, von einer solchen Reklamation abzu- 
stehen und lieber den Verlust zu verschmerzen. 

Diese Zustände, die in Russland ziemlich drückend auf 
Handel und Verkehr lasten, haben rue dahin geführt, 
dass auf der Staatsbahnlinie Rigaore folgende neuen Normen 


über die Auszahlung von Mehrerhebungen zur Einführung ge- 
bracht worden sind: 

1. Nach Verlauf von 2 Monaten erhalten alle Stationen 
besondere Register mit Angabe der im Laufe des drittletzten 
Monats von der betreffenden Station mehrerhobenen Beträge, 
Diese Register werden auf dem Publikum zugänglichen Stellen 
angebracht, 

9. Behufs Empfangs der Mehrerhebung haben die Rekla- 
manten der Station die betreffenden Frachtbriefe und eine vom 
Eisenbahnstatut vorgesehene schriftliche Eingabe vorzulegen. 
Gedruckte Blankette solcher Eingaben sind auf Wunsch in 
den Stationen selbst erhältlich. 

3. Nach Empfang der vorstehend genannten Dokumente 
überzeugt sich die Station, ob der Reklamant auch thatsäch- 
lich diejenige Persönlichkeit ist, welche die Waare empfangen 
bezw. seiner Zeit die Frachtgelder entrichtet hat. 

4. Falls die reklamirte Summe mit der im Register an- 
gegebenen übereinstimmt, so wird die Mehrerhebung sofort 
seitens der Station dem Reklamanten ausgezahlt. Falls die 
betreffende Summe 5 R, übersteigt, so muss der Empfänger 
die ihm von der Station zur Unterschrift vorzulegende Quit- 
tung mit einer Stempelmarke von 5 Kop. versehen. 

5. Wenn sich zum Empfange der Mehrerhebung nicht 
derjenige persönlich meldet, welcher die Frachtzahlung. ur- 
Ba hie geleistet hat, so wird die Mehrerhebung nur dann 
der betreffenden Persönlichkeit ausgefolgt, wenn auf dem 
Frachtbrief die Cession vermerkt ist und der Eingabe eine 
notariell beglaubigte Vollmacht des Empfangsberechtigten 
beiliegt. 

2. Im Falle die in der Eingabe geforderte Summe höher 
ist, als die im Register vermerkte, so erfolgt keinerlei Aus- 
zahlung seitens der Station, sondern die letztere nimmt vom 
Reklamanten gegen Quittung die betreffende Eingabe ent- 
gegen, um sie ds zur weiteren Veranlassung der Kommerz- 
abtheilung einzusenden, und findet dort die Erledigung nach 
dem bisherigen Modus statt. 

7. In den Fällen, wenn bei ein und denselben Fracht- 
briefen der Reklamant berechtigt ist, die im Register ver- 
merkte Mehrerhebung zu erhalten, gleichzeitig aber Forderungen 
über Lieferfristüberschreitung, Beschädigung, Manko usw. an- 
hängis; macht, so werden ihm nach Auszahlung der betref- 
fenden Mehrerhebung die Frachtbriefe abgenommen, dagegen 
hat er dann in der Eingabe wegen Entschädigung für vorbe- 
zeichnete Beschädigung usw. anzugeben, dass die betreffenden 
Frachtbriefe der und der Station bei Empfang der Mehrerhe- 
bung übergeben worden sind. 

Da die Listen über die festgestellten Mehrerhebungen 
auf den Stationen ausliegen, so ist damit auch den Rekla- 
manten die volle Möglichkeit gegeben, die Höhe des rekla- 
mirten Betrags mit den Listen in Einklang zu halten, sodass 
der weite Weg durch die betreffende Verwaltung vermieden 
oder nur auf dringende Fälle eingeschränkt werden kann. Es 
wird also für die Verkehrsinteressenten der Eisenbahn Riga- 
Orel offenbar eine wesentliche Vereinfachung des Reklama- 
tionsverfahrens eintreten. Es bleibt abzuwarten, ob sich dieses 
Verfahren so gut bewähren wird, dass die Einführung des- 
selben auch auf weitere Theile des Russischen Eisenbahnnetzes 
ausgedehnt werden wird, 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Sitzung des Vereins am 8. Oktober d. J., in 
welcher Herr General Golz den Vorsitz führte, hielt Herr 
Geheimer Regierungsrath Semler einen Vortrag über den 
Umbau und Betrieb des Central-Personenbahn- 
hofs in St. Louis (Missouri). Die Stadt St. Louis ist 
der bedeutendste Stapel- und Handelsplatz im Herzen der Ver- 
einigten Staaten von Amerika; sie spielt eine wesentliche 
Rolle in der Vermittelung des Güteraustausches zwischen dem 
Westen und Osten dieser Staaten und zählt zur Zeit etwa 
500000 Einwohner. Als Fabrikort nimmt sie den vierten Rang 
unter den Nordamerikanischen Städten ein mit einer jährlichen 
Waarenerzeugung im Werthe von rund 1000000000 4. Ihre 
Entwickelung verdankt die Stadt zunächst ihrer günstigen 
geographischen Lage am mittleren Lauf des Mississippi, etwa 
30 km unterhalb der Einmündung des Missouri und 200 km 
oberhalb der des Ohio. Gegenwärtig verkehren daselbst Rei- 
sende von und nach allen Weltgegenden ; jede Sprache der 
Erde wird dort vernommen. 22 verschiedene Eisenbahngesell- 
schaften aus allen Theilen der Vereinigten Staaten treffen in 
St. Louis zusammen, 13 von der Öst-, 9 von der Westseite ein- 
mündend. Die einzelnen Gesellschaften haben in thunlicher 
Nähe des Mississippi besondere Bahnhöfe hergestellt, keine 
von ihnen indessen eine für alle gemeinsame Station angelegt. 
Das Bindeglied zwischen ihnen wird durch eine besondere Ge- 
sellschaft, die „Terminal Railroad Association of St. Louis“, 
gebildet, die zu diesem Zweck 2 Brücken, die eine 1869—74, 


= 


die zweite 1889-90, über den Mississippi mit den erforderlichen 
Anschlussstrecken, sowie einen Central - Personenbahnhof 
(„Union Station“), ausgedehnte Güterschuppen, Ladestellen usw. 

ebaut hat. Diese Gesellschaft besorgt gegen entsprechende 

ersütung auch die An- und Abfuhr, Ver- und Kntladung 
sowie die Lagerung und Abfertigung der ihr von den An- 
schlissgesellschaften übergebenen Güter und befördert die 
Züge von den einzelnen Uebergabestellen nach dem Central- 
bahnhof mit eigenen Maschinen und Personalen. Der wegen 
der fortschreitenden Zunahme des Verkehrs längst nicht mehr 
ausreichende ursprüngliche Hauptpersonenbahnhof ist in den 
Jahren 1892—94 einem umfassenden Umbau mit einem Kosten- 
aufwand von 6500000 D. unterzogen worden. Da die Personen- 
züge in %t. Louis sämmtlich endigen und beginnen, so ent- 
schied sich die Gesellschaft für die Anlage einer Kopfstation 
und schob diese möglichst weit in den verkehrsreichsten Stadt- 
theil nach Norden bis unmittelbar an die Marktstrasse vor. 
Von einem Umbau der anschliessenden Strecken wurde abge- 
sehen, hauptsächlich wohl wegen der dazu erforderlichen allzu 
beträchtlichen Kosten. Die von beiden Seiten einmündenden 
Bahnen sind in nur je 2 Hauptgeleise kurz vor dem Bahnhof 
zusammengezogen, sodass sie mit im ganzen 4 Geleisen in die 


Kopfstation einlaufen, die sich gabelförmig \ in 30, nach den 


Aus- und Einfahrten gruppirte Bahnsteiggeleise verzweigen. 
Quer vor diesen Geleisen liegt zunächst ein abgegitterter, mit 
den nöthigen Angaben über die Geleisnummern, Zugrichtungen 
und Abfahrtszciten versehener breiter „Mittelweg“ und da- 
hinter ein ansehnliches, nach der Marktstrasse zu burgartig 
gestaltetes, aussen wie innen reich ausgestattetes Empfangs- 
gebäude, verbunden mit einem Gasthause. Den Wünschen und 
Bedürfnissen der Reisenden ist dabei durchweg in weitge- 
hender Weiso Rechnung getragen. Die an das Hauptgebäude 
anschliessende Zughalle misst etwa 184 m in der Breite und 
213 m in der Länge; sie ist durch vier eiserne Pfeilerreihen 
in drei mittlere und zwei Seitenöffnungen getheilt, ohne doch 
den Eindruck einer einzigen Gesammthalle dadurch ganz ein- 
zubüssen. Auf der Unionstation verkehren wochentäglich 
gegen 250 Personenzüge und davon 62 allein zwischen 7 und 
9 Uhr Vormittags. Zur Bewältigung dieses Zugverkehrs sind 
folgende Betriebsmaassnahmen getroffen: Für die nach Osten 
ausfahrenden Züge sind die zehn östlichen, für die westwärts 
ausfahrenden die zehn westlichen Geleise bestimmt; jene Züge 
fahren „links“, diese „rechts“. Alle einfahrenden Züge ge- 
langen nur durch Zurücksetzen in die Kopfgeleise, und zwar 
die von Osten kommenden in die Gruppe neben den westlichen, 
die von Westen kommenden Züge in die Gruppe neben den 
östlichen Ausfahrtsgeleisen. Es können also stets 4 Züge — 
je 2 Paare — zugleich ein- und ausfahren, wobei nur der von 
Westen kommende Zug beim Zurücksetzen, also nach be- 
wirktem Anhalten, die Richtung eines von Osten einfahrenden 
Zuges kreuzt. lurch das Rückwärtseinfahren werden nach- 
stehende Vortheil erreicht: 

1. Die Lokomotiven bleiben ausserhalb der Halle, ver- 
unreinigen diese also nicht durch ihren, dem dort gebräuch- 
lichen Feuerungsmaterial eigenen besonders starken Qualm. 
Sie sind ferner sogleich wieder verwendbar, ohne auf das Her- 
ausziehen des von ihnen angebrachten Zuges warten zu müssen 
und dann bei dem Herausfahren das ganze betreffende Ein- 
fahrtsgeleise zu sperren. 

2. Die am vorderen Ende des Zuges befindlichen Gepäck-, 
Fost- und Expressgutwagen können ohne weiteres aus- und 
umgesetzt werden. 

i 3. Die Schlaf- und Personenwagen gelangen in thun- 
lichste Nähe des Empfangshauses; die Reisenden auf dem 
kurzen Wege zu diesem werden nicht durch das Ausladen der 
Post-, Gepäck- und Expressgutstücke belästigt. 


Die Züge fahren mit sehr geringer Geschwindigkeit und 
grosser Vorsicht in die Halle. Der Zugführer befindet sich 
auf der Plattform des vordersten Wagens und regelt von dort 
durch die Bremse oder durch die Zugglocke die Geschwindig- 
keit des Zuges, nöthigenfalls unter Beihilfe des übrigen Per- 
sonals. Das rechtzeitige Anhalten kann auf diese Weise um 
so sicherer erreicht werden, als auf der Station nur Personal 
verkehrt, das mit den örtlichen Verhältnissen genau vertraut 
ist; jeder Maschinist erfährt zum voraus, in welchem Geleise 
er zu fahren hat, kennt dessen Länge und die Länge seines 
Zuges, sodass er weiss, an welcher Stelle er mit seiner Loko- 
motive zu halten hat, Durch eine genaue Signalordnung und 
ein sehr vollkommenes Weichen- und Signal-Sicherheitsstell- 
werk wird der Zugverkehr und die zeitweise recht erhebliche 
Anzahl Bewegungen von Lokomotiven und Wagen im einzelnen 
weiter geregelt. Die vorstehend angegebene Betriebsweise 
soll sich gut bewähren und selbst von ihren ursprünglichen 
Gegnern, darunter solchen aus recht erfahrenen fachmännischen 
Kreisen, jetzt als die für die dortigen Verhältnisse zweck- 
mässigste anerkannt werden. Der Lösung der schwierigen 
Aufgabe wird man auch diesseits des Ozeans das Zeugniss 


' 15% des Vereins-Zollgesetzes, bezw. $ 52 des 


nicht vorenthalten, dass sie sich durch Einheitlichkeit, Klar- 
heit und’ sorgfältige Ueberlegung auszeichnet. Obschon’ ihre 
unmittelbare Anwendung auf Deutsche Eisenbahnverhältnisse 
nicht wohl angängig sein wird, so bietet sie doch ein lehr- 
reiches Beispiel dafür, dass es bei der Anordnung von Bahn- 
hofsanlagen unerlässlich ist, von vornherein die besonderen 
örtlichen Verkehrs- und Betriebsbedürfnisse eingehend zu 
prüfen und den Bauentwurf nur auf Grund eines genauen Be- 
triebsplans, einer sorgfältig durchdachten Fahrordnung auf- 
austelfen — mit einem Worte dafür, dass Bau und Betrieb auf 
das Engste dabei Hand in Hand gehen muss, 

Nach Schluss des hochinteressanten, von der Versamm- 
lung mit grossem Beifall ee. Vortrags führte 
Herr Schuster die Rechenmaschine „Brunsviga“ vor. Sodann 
wurde in weiterer Erledigung der Tagesordnung Herr Eisen- 
bahndirektor a. D. Rumschöttel als einheimisches ordentliches 
Mitglied in den Verein aufgenommen. 


Entscheidungen des Deutschen Reichsgerichts 
in Strafsachen. 


Zu $ 333 des Reichs - Strafgesetzbuchs. Gewähren von 
Geschenken usw. zu dem Zweck, das Ermessen der Beamten 
bei einer amtlich zu treffenden Entscheidung zu beeinflussen, 
fällt unter den Thatbestand der Bestechung, selbst dann, 
wenn der Beamte auch ohnehin zur selben Entscheidung ge- 
langt wäre. Aus den Entscheidungsgründen: Die Strafvor- 
schrift des $ 333 des Strafgesetzbuchs tritt jedem Anbieten, 
Versprechen oder Gewähren von Geschenken oder anderen 
Vortheilen entgegen, mit denen der Zweck verfolgt wird, das 
vom Beamten auszuübende Ermessen zu beeinflussen. Der 
Beamte soll sich lediglich aus Gründen seines pflicht- 
mässig geübten Ermessens entscheiden. Wenn sich ein 
Beamter durch einen ihnı gewährten Vortheil verleiten lässt, 
der Rücksicht auf diesen Vortheil einen Einfluss auf seine 
Entscheidungen einzuräumen, so verletzt er seine Amtspflicht, 
auch wenn sich die getrotfene Entscheidung als sachlich 
gerechtfertigt herausstellt. Ein Geschenk, das dem Beamten 
gegeben wird, um sein Ermessen zu Gunsten des Geschenk-. 

ebers zu beeinflussen, fällt daher unter die Vorschrift des 
R 333 des Strafgesetzbuchs selbst dann, wenn feststeht, dass 
der Beamte, auch wenn er das Geschenk nicht erhalten hätte, 
zu der vom Geschenkgeber gewünschten Entscheidung gelangt 
wäre, sofern nur der Geschenkgeber an die Möglichkeit einer 
anderen Entscheidung gedacht hat. 

(Entscheid. des Il. Stratsenats des D. R.-G. vom 18. No- 
nu 1894. Siehe Eger, Eisenbahnrechtl. Entscheid. Bd. XI 

. 340. 


Zu S 44 Abs. 2, 151, 152 des Vereins-Zollgesetzes. Der 
Waarenführer ist nicht verantwortlich, wenn sich nicht fest- 
stellen lässt, dass er den zollamtlichen Verschluss einer unter 
seiner Verantwortung stehenden Begleitscheinsendung unver- 
letzt übernommen hat. Der Angeklagte wurde von der An- 
schuldigung, als Waarenführer im Sinne des $ 44 Abs. 151, 
ucker-Steuer- 
gesetzes vom 31. Mai 1891 insofern ordnungswidrig gehandelt 
zu haben, als er den zollamtlichen Verschluss einer unter 
Verantwortlichkeit stehenden Begleitscheinsendung nicht 
unverletzt erhalten hat, aus der Erwägung freigesprochen, es 
lasse sich nicht feststellen, dass der Angeklagte die fragliche 
Begleitscheinsendung, einen unter zollamtlichem Verschluss 

ehenden Eisenbahnwagen, überhaupt noch mit unverletztem 
Köhluss übernommen hat und die Verschlussverletzung 
nicht schon vorher auf dem Fabrikhofe vor der Beförde- 
rung des Wagens von letzterem nach dem Bahnhofe erfolgt ist. 

Dass der Angeklagte die Begleitscheinsendung auf dem 
Bahnhofe unbeanstandet zum Weitertransport über- _ 
nommen hat, schliesst die thatsächliche Feststellung, dass die 
Spoliation schon auf dem Fabrikhofe bewirkt worden, nicht 
aus. Im vorliegenden Falle hat überdies der Angeklagte, so- 
fern er lediglich formell durch unbeanstandete Annahme 
des Wagens zum Transport eine Verantwortlichkeit für den 
Waarentransport in T. übernommen hatte, diese Verantwort- 
lichkeit ebenso formell wieder von sich abgewälzt, als er die - 
Waare zum Weitertransport nach N. anderen Waarenführern 
übergab und diese, ebenso unbeanstandet wie er, die Waare, 
deren Spoliation erst auf dem Bahnhofe in H. festgestellt ist, 
übernahm. 

(Entscheid. des III. Strafsenats des D. R.-G. vom 15. No- 
Selbe) 1894. Siehe Eger, Eisenbahnrechtl. Entscheid. Bd. XI 

. 435. 


EEE ERLERNTE 


Pre Zn 


HERE: 


(Zu Nr. 86. 1895.) 


= an 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Stationen. 


Am 1. November 1895 wird der auf 
der Bahnstrecke Nakel-Elsenau zwischen 
Nakel und Schepitz neu eingerichtete 
Personen - Haltepunkt Grünthal für 
den Personen- und Gepäckverkehr mit 
der Einschränkung eröffnet, dass Fahr- 
und Rückfahrkarten nur für den Ver- 
kehr zwischen Grünthal einerseits und 
Nakel, Schepitz, Exin, Wapno, Elsenau 
andererseits verausgabt werden. 


Die Abfahrt der Züge von Grünthal 
erfolgt: 
in der Richtung nach Nakel 
Zug 1151 um 8 Uhr 12 Min. Vorm. 
Bel1o8. 7.12.7285 One Nachm: 
” 1155 ” 5 n 04 ” ” 
we 1157... 9 rAhends 
in der Richtung nach Elsenau 
Zug 1152 um 6 Uhr 19 Min. Vorm. 


” 1154 ” 9 „ 44 ” b)) 
” 1156 „ 2 „ 11 „ Nachm. 
1158 8 24 Abends. 


Die Züge 1151, 1152 und "1154 halten 
nur nach Bedarf in Grünthal an. 


Näheres ist bei den Bahnhofsvor- 
ständen zu erfahren. 
Bromberg, den 99. Oktober 1895. (2308) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gepäckstücke werden von Grünthal 
unabgefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hiertür wird auf der Endstation er- 
hoben. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. Vom Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Stadtilm-Saalfeld fallen die jetzt verkehrenden Züge Nr. 471 bis 476 
auf der Strecke Arnstadt-Stadtilm aus, dagegen fahren die Züge Nr. 471 bis 478 auf 


der Strecke Arnstadt-Saalfeld in folgendem Fahrplane: (2309J) 
472 | 474 | 476 | 478 |Z.-N. SR Z.-N. | 471 | 473 | 475 | 477 
Stationen 
2.—4.1.—4.2. - 4.1.4. km | El. Kl. 11.4 2, —4.|1.—4.2.—4. 
| | | Königliche Eisenbahndirektion Erfurt | 
6.41 11.201402 7.8 | — |ab Arnstadt . . 2... ın 9.09 | 12.13) 5.08 | 8.4 
6.54 11.37 414 7527| 6| W Marlishausen . . . ......A |8.58 112.04! 4.59 | 8.40 
7.05 |11.53 4.26 | 8.9 | 11 | Roda-Niederwillingen . ı 8.46 | 11.55| 4.50 | 8.30 
7.17.,12.10 4.38) 8201655 |. Stadtilme 2) Suaageagnnn. ' 8.34 |11.44| 4.40 | 8.19 
7.30 |12.28| 4.51 | 8% | 21 | Singen... ER | 8:21.|11.34 4.30 | 8. 
7.39 [12.43 500 | 8.43 | 26 | , Paulinzella 8.04 11.22] 4.18 | 7.8 
7.49 1256) 509 8% 31 |  Oberrottenbach ..2..0017.47 [11.09] 4.06 | 7.86 
7.56| 1.041 5.16 | 8.91 34 | Leutnitz, . .\: 22 20.8 |7:35:181.01| 8.57 |:7.26 
8.03 | 1.14 5.24 | 9.2 | 39 | an Blankenburg ab | 7.20 |10.49| 8.45 | 7.14 
8085| 1.19 5.26 |9@| — | ab Blankenburg . . . . . . an | 7.15 110.4813.44 | 7.0 
814 | 1.29 2 97 || „ Wöhlsdrf . . 2... 0. „|7.05 |10.40| 3.36 | 7.01 
8.20 | 1.36 5.41| 93 | 48 | an Saalfeld v7 ab | 6.55 | 10.33) 3.29 | 6.53 


3. Güterverkehr. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Im Anschluss 
an die Bekanntmachung vom 13. Sep- 
tember d. J. wird veröffentlicht, dass 
die Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Buchs und St. Margarethen (K. K. Oe. 
St. B.) einerseits und Leipzig (Berliner 
Bahnhof) andererseits noch bis mit 
31. Dezember d. J. gelten. | 

Dresden, am 29. Oktober 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2310) 


Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. November d. J 
erscheint zum Tarif vom 1. April 1895 
der Nachtrag V, welcher u. a. ein neues 
ergänztes Waarenverzeichniss und ab- 

eändertte Anwendungsbestimmungen 

es Ausnahmetarifs (DI) für Eisen und 


Stahl zum Bau von Seeschiffen enthält. 


Abdrücke sind bei den betheiligten 
Güterabtertigungsstellen zu haben. 

Essen, den 29. Oktober 1895. (2311) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Kohlenverkehr 
nach den Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Mit dem 1. November d. J. treten für 
die Betörderung von Steinkohlen und 
Koks von den Stationen des Walden- 
burger und Neuroder Grubenbezirks nach 
Station Weissenberg i. Sachs. 
direkte Frachtsätze in Kraft. Die Höhe 
derselben ist bei den betheiligten Dienst- 


stellen und in unserem Verkehrsbüreau 
zu erfragen. 
Breslau, den 28. Oktober 189. (2312) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1895 gelangt 
zum Gruppentarif III (Berlin - Stettin) 
ein Nachtrag 1 zur Ausgabe. Derselbe 
enthält neben sonstigen Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs neue 
Entfernungen für die Stationen Dauer, 
Warnitz, Wulkow und Zepernick. 

Exemplare des Nachtrages können 
durch die Güter-Abfertigungsstellen, so- 
wie das Auskunftsbüreau, hier Bahnhof 
Alexanderplatz, unentgeltlich bezogen 
werden. 

Berlin, den 28. Oktober 1895. (2313) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Vom 
1. November d. J. ab wird die zwischen 
Elmenhorst und Grimmen gelegene 
Haltestelle Wittenhagen des Direk- 
tionsbezirks Stettin in den Anhang zum 
Berlin - Stettin - Schlesischen Gütertarif, 
enthaltend die Ausnahmefrachtsätze für 
Oberschlesische Steinkohlen usw., auf- 

enommen. Ueber die Höhe der bezüg- 
ichen Frachtsätze ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen nähere Auskunft. 

attowitz, den 28. Oktober 1895. (2314) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Hessischer und Berlin- 
Stettin-Hessischer Güterverkehr. Am 


1. November d. J. wird das Waarenver- 
zeichniss des in den vorbezeichneten 
Verkehren für Schiffsbaueisen bestehen- 
den Ausnahmetarifs noch auf einige 
zum Spezialtarif I gehörige Gegenstände, 
sowie auf sämmtliche zum Bau von See- 
schiffen dienende Gegenstände des Spe- 
zialtarifs II ausgedehnt. 

Ueber den Wortlaut des neuen Waaren- 
verzeichnisses und die zur Einführung 
kommenden Anwendungsbestimmungen 
geben die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 26. Okt. 1895. (2315) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Württembergischer Güterver- 
kehr. Mit dem 1. November d. J. treten 
in der Bezeichnung und in den Fracht- 
sätzen der Stuttgarter Bahnhöfe ver- 
schiedene Aenderungen ein. Ferner wer- 
den mit dem Tage der Eröffnung (vor- 
aussichtlich am 10. November d. J.) die 
Station Tettnang, sowie mit Gültigkeit 
vom 10. November d. J. die Station 
Kleinengstingen, Marbach a. d. Lauter 
und Münsingen in den Verkehr aufge- 
nommen. Näheres ist auf den Stationen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 29. Okt. 1895. (2316) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessisch-HessischerGüterverkehr. 
Vom 10. k. Mts. ab wird die Station 
Wendelsheim in vorbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. 

Giessen, den 28. Oktober 1895. 

Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Vom 1. November d. J. ab wird die Sta- 
tion Wendelsheim der Hessischen 
Ludwigsbahn in den direkten Verkehr 
einbezogen. Die Frachtsätze werden 
gefunden durch Anstoss von 4 km an 
die Entfernungen von Flonheim. 

Ferner tritt am 1. November d. J. für 
Petroleumtransporte in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg von Bingen 
nach Neunkirchen ein Ausnahmefracht- 
satz von 0,79 und nach Saarbrücken ein 
solcher von 0,92 „4 pro 100 kg in 
Kraft. (2318) 

St. Johann-Saarbrücken, 28. Okt. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Der am 1. Oktober 1895 im Verkehr 
nach den Seehafenstationen im Gruppen- 
und Wechselverkehr der Preussischen 
Staatsbahnen eingeführte Ausnahmetarif 
für Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, 
Hülsenfrüchte, Raps- und Rübsaat, Malz, 
Mühlenerzeugnisse und Kaffeeersatz- 
mittel, aus Getreide oder Mühlenerzeug- 
nissen hergestellte, zur Ausfuhr über 
See nach ausserdeutschen Ländern, ein- 
schliesslich der Deutschen überseeischen 
Kolonien tritt am 1. November 1895 
auch im Süd-Ostpreussischen Verbande 
für den Verkehr zwischen den Verbands- 
stationen der Preussischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und den Stationen der 
Ostpreussischen Südbahn andererseits in 
Kraft. Die Frachtsätze sind bei diesen 
Stationen zu erfahren. 

Königsberg i/Pr., den 24. Okt. 1895. (2319) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Gü- 
terverkehr. Am 1. November d.J. treten 
die Nachträge XIV zu den Heften A, 1. 


(2317) 


und 2. Abtheilung, B und C, sowie der 
Nachtrag XIII zum Anhange des 
Heftes des Rheinisch-Westfälisch- 
Belgischen Gütertarifs, Theil Il, vom 
1. Juni 1890 in Kraft. 

Dieselben enthalten u.a. Aenderungen 
der Abfertigungsbefugnisse einzelner 
Stationen, Aenderungen des Verzeich- 
nisses der nicht tarifirten Belgischen 
Stationen und derjenigen tarifirten Sta- 
tionen, deren Tarifsatz anzuwenden ist, 
Aufnahme der Belgischen Stationen 
Bormenville, Bruxelles (rue des Come&- 
diens), Hayettes, Jemappes (Raccorde- 
ment Ansar), Tourpes und Vign6de, Auf- 
nahme der Stationen Laubach-Müllen- 
bach und Pelm des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln, anderweite Frachtsätze 
für die Station Düsseldorf-Hafen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld, 
Ergänzungen des Ausnahmetarifs 8 für 
Thomasschlacken, einen‘ neuen Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Gas- 
theer von Köln-Ehrenfeld nach Selzaete, 
Aenderungen von Stationsnamen, sowie 
verschiedene Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
heiligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 26. Oktober 1895. (2320) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Beilgischer Güterverkehr. 
Am 1. November d. J. treten die Nach- 
träge XII zu den Heften 1 und 2 des 
Deutsch-Belgischen Gütertarifs, Theil II, 
vom 1. August 1891 in Kraft. 

Dieselben enthalten u. a. Aenderungen 
der Abfertigungsbefugnisse einzelner 
Stationen, Aenderungen des Verzeich- 
nisses der nicht tarifirten Belgischen 
Stationen, deren Tarifsatz anzuwenden 
ist, Aufnahme der Belgischen Stationen 
Bormenville, Bruxelles (rue des Come- 
diens), Hayettes, Jemappes (Raccorde- 
ment Ansar), Tourpes u. Vignee, Auf- 
nahme der Station Breslau Freiburger 
Bhf. des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Breslau, der Stationen Eschede und 
Unterlüss des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Hannover und der Stationen Eiben- 
stock, Mylau Bhf. Mylau Haltestelle, 
Neundorf i. V. und Reichenbach i. V. 
(unterer Bhf.) der Sächsischen Staats- 
bahn, Aenderungen des Waarenverzeich- 
nisses des Ausnahmetarifs 16 für be- 
sondere Artikel im Verkehre mit den 
Belgischen Seehafenstationen und Ter- 
neuzen transit, Aenderungen von Sta- 
tiopsnamen und verschiedene Berichti- 
gungen. 

Auskunft ertheilen die Güter-Abferti- 
gungsstellen und Verkehrsbüreaus der 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen. 

Köln, den 26. Oktober 189. (2321) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Berlin - Stettin -Mitteldeutscher Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember d. J. wird der Ausnahmetarif 
für Eisen und Stahl zum Bau von See- 
schiffen auf die zum Spezialtarif I ge- 
hörigen Gegenstände: Niete, Nägel, 
Schrauben , Unterlagsscheiben zu 
Schrauben, Muttern, Drahtseile und 
Schiffsketten, sowie auf sämmtliche zum 
Bau von Seeschiffen dienende Gegen- 
stände des Spezialtarifs II ausgedehnt. 

Ferner erhalten die Anwendungsbe- 
stimmungen des erwähnten Ausnahme- 
tarifs eine anderweite Fassung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Abfertigungsstellen. 

agdeburg, den 28. Oktober 1895. (2322) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der in unserer Bekannt- 
machung vom 24. v. Mts. auf den 1. No- 
vember 1. J. angekündigte neue Transit- 


il. —- 


tariffürGetreideundBaumwolle 
ab Frankfurt, Mannheim, Ludwigshafen 
usw. nach der Ostschweiz tritt voraus- 
sichtlich erst am 1. Dezember |]. J. in 
Kraft. Der seitherige Transittarif bleibt 
bis dahin bestehen. 

Xarlsruhe, den 25. Oktober 1895. (2323) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach Stationen der 
Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen. Am 1. November d. J. 
tritt zum Kohlentarif Nr. 6 für den 
vorgenannten Verkehr der Nachtrag I 
in Kraft. Er enthält Aenderung Ber 
Beförderungsbestimmungen,neue Fracht- 
sätze nach den Stationen Stuttgart 
Nordbahnhof und Tettnang, anderweite 
Frachtsätze nach Stuttgart Westbahn- 
hof, Aufhebung der Frachtsätze nach 
Stuttgart Hauptbahnhof usw. und wird 
an die Besitzer des Haupttarifs unent- 
geltlich verabfolgt. (2324) 

St. Johann-Saarbrücken, 26. Okt. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Die Transportsteuer-Zuschläge von 0,04 
bezw. 0,01 .% bei Eilgutsendungen im 
Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr (vergl. 
Tarif vom 26. Februar.a. St./10. März n. St. 
1893. Vorbemerkung VI zu Tariftabellen) 
werden vom 11. Oktober a. St./23. Ok- 
tober n. St. d. J. an nicht mehr er- 
hoben. 

Kattowitz, den 92. Oktober 1895. (2325) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit dem 8. November a. St./20. Novem- 
ber n. St. d. J. wird die Station Trop- 
pau in den Tarif für den Deutsch- 
Sosnowicer Grenzverkehr, Theil II, 
Heft 2, vom 20. Januar a. St./1. Fe- 
bruar n. St. 1895 mit direkten Fracht- 
sätzen für Sendungen nach Sosnowice 
transito (zur Weiterbeförderung nach 
Stationen östlich der Linie Landwarowo- 
Bialystock-Brest-Kowel) aufgenommen. 

Die betreffenden Frachtsätze sind bei 
den Verhandstationen 
Tarifs zu erfahren. 

Kattowitz, den 28. Oktober 1895. (2326) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Mitteldentscher Güterver- 
kehr. Am 1. November 1895 tritt für 
den obenbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag 2 in Kraft. Derselbe enthält ausser 
mehreren bereits früher veröffentlichten 
Ergänzungen und Berichtigungen Ent- 
fernungen und Ausnahmefrachtsätze für 
den Verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Bromberg, 
Danzig, Königsberg (I), Breslau, Katto- 
witz, Posen (II), sowie Stationen der 
Breslau-Warschauer, der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn und der Ostpreussi- 
schen Südbahn einerseits und den Sta- 
tionen der in den Besitz des Preussi- 
schen Staates übergehenden Saalbahn, 
Weimar-Geraer und Werrabahn anderer- 
seits, Entfernungen für die neu eröff- 
neten Stationen Friesau-Ebersdorf, Lieb- 
schütz, Lobenstein. (Reuss). Lücken- 
mühle, Remptendorf des Direktions- 
bezirks Erfurt, Bad-Schmiedeberg, Söl- 
lichau, Zellendorf des Direktionsbezirks 
Halle, Düsedau des Direktionsbezirks 
Magdeburg, Barskewitz, Falkenwalde, 
Gutsdorf, Dora Jesuitersee, Pan- 
sin, Reetz, Rinerschewo, Schubin, Stein- 
berg i. Brdbg., Stolzenhagen, Tornow, 
Wonsosch des Direktionsbezirks Brom- 
berg, Buchwald-Ellguth, Gäbersdorf- 
Leckern, Hermsdorf (Bad), Järischau, 
Lohnig, Neukirch a. Katzbach, Ober-Mas, 
Rückenwaldau, Schönau a. Katzbach, 
Schöneiche des Direktionsbezirks Bres- 


des genannten 


lau, Bolatitz, Deutsch-Krawarn, Krano- 
witz, Kuchelna, Studzienna, Troppau 
(Centr.-Bhf.) des Direktionsbezirks Kat- 
towitz, Dachowo, Deutsch:Wilke, Gross= 
Kreutsch, Karzee, Luschwitz des Direk- 
tionsbezirks Posen, für die demnächst 
zur Eröffnung gelangenden Stationen 
Paulinzella, Rottenbach, Singen des Di- 
rektionsbezirks Erfurt, Christianstadt, 
Hartliebsdorf, Neudorf a. Gr. des Direk- 
tionsbezirks Breslau, sowie abgeänderte 
Entfernungen für die Stationen Düben, 
Eilenburg, Jesewitz bei Leipzig, Kültz- 
schau, Fanesie b. Düben, Meusdorf, 
Taucha b. Leipzig des Direktionsbezirks 
Halle, Oppurg und Pössneck, Preuss. 
Staatsbahn des Direktionsbezirks Erfurt, 
Balster, Callies, Crampe, Deutsch-Krone, 
Harmelsdorf, Schrotz, Stranz, Tütz und 
Wittenberg in Westpr. des Direktions- 
bezirks Bromberg. Der Tag der Betriebs- 
eröffnung der Stationen Paulinzella usw. 
wird besonders bekannt gegeben werden. 
Soweit mit der Ahänderung der Entfer- 
nungen für die Stationen Jena, Weimar- 
Ger. Bhf., Oppurg und Pössneck, Preuss. 
Staatsbahn, sowie mit den sonstigen 
Berichtigungen von Entfernungen Tarif- 
erhöhungen verbunden sind, treten die 
abgeänderten Entfernungen erst am 
15. Dezember 1895 in Kratt. 

Ferner erhält das Waarenverzeichniss 
des Seehafen-Ausnahmetarifs E für Eisen 
und Stahl vom 1. November 1895 ab eine 
abgeänderte Fassung, nach welcher die 
Ausnahmefrachtsätze für Schiffsbaueisen 
zum Bau von Seeschiffen unter den im 
Nachtrage angegebenen Anwendungs- 
bedingungen für Eisen und Stahl, wie 
im Spezialtarif II des Deutschen Güter- 
tarifs genannt, sowie für einige beson- 
ders namhaft gemachte Gegenstände des 
Spezialtarifs I des Deutschen Gütertarifs 
zur Anwendung kommen. In demselben 
Ausnahmetarife werden durch den Nach- 
trag mit Gültigkeit vom 1. Dezember 
1895 für Station Memel nene Ausnahme- 
frachtsätze für Schiffsbaueisen zur Ein- 
führung gebracht. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den betheiligten Abfertigungsstellen er- 
hältlich. 

MAR den 28. Okt. 1895. (2327) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
1. November d. J. tritt unter der Be- 
zeichnung: „Oberschlesisch - Nordwest- 
deutsch-Mitteldeutsch-Hessischer Koh- 
lenverkehr“ (Gruppe II/IV/V/VI) ein Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. von Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Kattowitz nach 
Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Altona, Cassel, Erfurt, Halle, 
Hannover, Magdeburg, der Arnstadt- 
Ichtershausener Eisenbahn, der Braun- 
schweigischen  Landeseisenbahn, der 
Hohenebra-Ebeleber, Ilmenau-Grossbrei- 
tenbacher, Neuhaldensleber, Osterwieck- 
Wasserlebener, Ruhlaer, Stendal-Tanger- 
münder und Weimar-Berka-Blanken- 
hainer Eisenbahn in Kraft, durch 
welchen nachfolgende Tarife zur Auf- 
hebung gelangen: 

1. der vom ]. Januar 1892 ab gültige 
Anhang zum Staatsbahn-Gütertarif 
Berlin-Breslau nebst Nachtrag 1—7, 
enthaltend Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Öberschlesischen 
Steinkohlen etc.; 

2. der vom 1. Februar 1894 ab gültige 
Anhang zum Staatsbahn-Gütertarif 
Altona-Breslau, enthaltend Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Oberschlesischen Steinkohlen etc. ; 

3. der vom 1. September 1892 ab gül- 


tige Anhang zum Staatsbahn-Güter- 
tarif Breslau-Erfurt nebst Nach- 
trag I, enthaltend Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Oberschle- 
sischen Steinkohlen et.c; 

4. der vom 1. November 1893 ab gül- 
: tige Ausnahmetarif für die Beförde- 

rung von Steinkohlen etc. von Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau nach Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Magde- 
burg, Frankfurt a/M., Hannover etc. 

In den neuen Tarif sind die bisherigen 
Frachtsätze der nunmehr aufgehobenen 
Tarife mit Ausnahme derjenigen nach 
den Thüringischen Privatbahnen unver- 
ändert übernommen worden. — Bezüg- 
lich letzterer Bahnen ergeben sich in 
den Frachtsätzen einzelneErmässigungen 
und Erhöhungen. 

Soweit letztere eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze bis 15. Dezem- 
ber d. J. in Kraft. 

Der Tarif ist zum Preise von 0,70 A 
'bei den betheiligten Dienststellen käuf- 
lich zu haben. 

Kattowitz, den 27. Oktober 1895. (2328) 

Königliche Eisenbahnrdirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Schweizer.-Elsässisch-Süd- 
badischer Gütertarit, Theil II vom 
1. Juli 1891. Mit Gültigkeit vom 15. De- 
zember ]. J. wird der Ausnahmefracht- 
satz für die Beförderung von getrock- 
neten Malztrebern in agenladungen 
von 10000 kg ab München C. B. nach 
Basel von 1,55 Frcs. auf 1,70 Fres. für 
100 kg erhöht. 

Auf Seite 117 des Tarifs ist hiervon 
‘Vormerkung zu machen. 
München, im Oktober 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Mit 
dem heutigen Tage ist die Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München für die 
neueröffnete Strecke Hansdorf- 
Priebus dem Nothstandstarif für 
Düngemittel beigetreten. 

Berlin, den 22. Oktober 1895. (2330) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch- Westfälisch-Belgischer und 
Deutsch-Belgischer Vieh- usw. Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Station Waesmunster der 
Eisenbahn von Termonde nach St. Ni- 
colas in den Rheinisch - Westfälisch- 
Belgischen und in den Deutsch - Bel- 
gischen Tarif für die Beförderung von 
handen Thieren und Eisenbahnfahr- 
zeugen, Theil II, vom 1. Mai 1894 auf- 
ars Nähere Auskunft ertheilen 


‚die Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 25. Oktober 1895. (2331) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Württembergisch - Schweizerischer 

Güterverkehr. Mit Wirkung vom 1. No- 
vember 1895 tritt für die Beförderun 

von Getreide, Hülsenfrüchten, Malz un 

Oelsaaten in Wagenladungen von 
10000 kg ab Württembergischen Sta- 
tionen nach solchen der Schweizerischen 
Nordostbahn und der Bötzbergbahn ein 
besonderer Ausnahmetarif in Kraft, wo- 
durch die im Theil II, Heft 1 der Würt- 
tembergisch- Schweizerischen Gütertarife 
vom 1. Mai 1891 enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarits Nr. 7 aufge- 
hoben und ersetzt werden. Insoweit 
hierdurch Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis 1. Februar 1896 in Kraft. 

Stuttgart, den 26. Oktober 1895. (2332) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


(2329) 
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Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Station Wittenburg i.M. 
des Direktionsbezirks Altona als 
Empfangsstation in die Eisenausnahme- 
tarife des diesseitigen Gruppentarifs IV, 
sowie der Gütertarife für den Östdeutsch- 
Nordwestdeutschen, Berlin-Stettin-Nord- 
westdeutschen, Nordwestdeutsch-Hessi- 
schen und ÖOldenburg-Altonaer Verkehr 
in dem gleichen Umfange aufgenommen, 
wie solche für die Station Hagenow be- 
stehen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze und 
Anwendungsbedingungen geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 

Hannover, den 30. Oktober 1895. (2333) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. November d. )J. 
wird für den vorgenannten Verkehr ein 
neuer Seehafen-AusnahmetariffürSchifts- 
baueisen unter der Bezeichnung DI ein- 
geführt, dessen Artikelverzeichniss und 
Anwendungsbestimmungen gegenüber 
dem bisherigen Ausnahmetarif D Er- 
weiterungen und Aenderungen aufweisen. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

öln, den 29. Oktober 1895. (2334) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Nordwestdeutsch-Linksrheinischer Gü- 
terverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. No- 
vemberd.J. wird die Station Witten- 
burg i/M. des Direktionsbezirks Altona 
in den Ausnahmetarif 9 für Eisen und 
Stahl einbezogen. 

Nähere Auskunft geben auf Verlangen 
die Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 29. Oktober 1895. (2335) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt a/M.-Hessischer Wechsel- 
verkehr. Mit Wirkung vom 15. Novem- 
ber d. J. wird die Station Wendels- 
heim der Hessischen Ludwigsbahn in 
den Verkehr aufgenommen und zwar für 
den Bereich des ehemaligen Betriebs- 
amts Wiesbaden. 

(Siehe Seite 19 des Tarifs.) 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 29. Okt. 1895. (2336) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hamburg - Mecklenvurgischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 
21. Oktober d. J. wird die Station 
Friedland i/M. mit dem Frachtsatze 
von 0,97 #4 für 100 kg nach Hamburg 
L. B. in den Ausnahmetarif 7 für Dex- 
trin, Kartoffelmehl, Stärke usw. zur 
überseeischen Ausfuhr einbezogen. 

Schwerin, den 29. Oktober 1895. (2337) 

Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. November ]. J. ge- 
langen im Verkehr zwischen Stationen 
des K. Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Kattowitz einerseits und den Münchener 
Bahnhöfen andererseits für die Beför- 
derung von Getreide aller Art, als: 
Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, Mais 
Kukuruz), Hirse und Buchweizen; ferner 

ülsenfrüchte, auch geschälte, bei Auf- 
Be von 10000 kg oder bei Zahlung der 

racht für dieses Gewicht pro Wagen 
und Frachtbrief ermässigte ‚Frachtsätze 
zur Anwendung, welche bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfragen sind, 
ünchen, im Oktober 1895. (2338) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband; Tarif Theil V, Heft1, 


vom 1. Dezember 13% (Böhmisch- 
Bayerischer Kohlenverkehr). Am 1.No- 
vember 1895 gelangt der Nachtrag Il 
zur Einführung. Derselbe enthält: 
1. Aufnahme von neuen Stationen. 
2. Ermässigung und Berichtigung von 
Frachtsätzen. 
3. Aenderungen und Ergänzungen der 
Schleppbahngebühren. 
4. Aenderungen von Stationsnamen. 
München, im Oktober 1895. (2339) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit 1. November 1.J, ge- 
langt zum Anhang zu Theil III, Heft ı 
der Nachtrag II zur Einführung, welcher 
Kursunterschiedsbeträge zu den Fracht- 
sätzen des Nachtrages II zu dem ge- 
nannten Tarifhefte enthält. Die Kurs- 
unterschiedsbeträge sind bis auf weiteres 
unberücksichtigt zu lassen. 

München, im Oktober 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Berlin-Stettin-Schlesischer Gütertarif. 
Am 1. November 1895 tritt im Berlin- 
Stettin-Schlesischen Gütertarif an Stelle 
des bisherigen ein neuer erweiterter 
Ausnahmetarif EI für Eisen und 
Stahl zum Bau von Seeschiffen 
in Kraft. Derselbe findet Anwendung: 
1. auf folgende Gegenstände des Spe- 

zialtarifs I, des Deutschen Güter- 
tarifs: Anker, Schiffsketten, Schiffs- 
rippen, Drahtseile, Nieten, Nägel, 
Schrauben und Unterlagsscheiben 
zu Schrauben, Muttern; 

2. auf Eisen und Stahl, wie im Spe- 
zialtarif II des Deutschen Güter- 
tarifs genannt. 

Eine Aenderung in den Frachtsätzen 
tritt nicht ein. Die Anwendungsbe- 
stimmungen sind bei den Güter-Abferti- 
gungsstellen und Verkehrsbüreaus zu 
erfragen. 

Breslau, den 28. Oktober 189. (2341) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main - Neckar - Eisenbahn. Am 1. No- 
vember 1. J. treten für den Verkehr 
zwischen Mannheim (Bad. B.) und Sta- 
tionen der Nebenbahn Weinheim-Fürth 
im Odenwald ermässigte Frachtsätze 
für Getreide und Petroleum in Kratt. 
Näheres bei den betreffenden Güterab- 
fertigungen. 

Darmstadt, den 30. Oktober 1895. (2342) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Zu Heft 3 des Gütertarifs für den 
Südwestdeutschen Verband vom 1. Mai 
1895 gelangt am 1. November d. J. der 
erste Nachtrag zur Einführung. Der- 
selbe enthält u. a. ermässigte Entfer- 
nungen und Frachtsätze für den Ver- 
kehr der Stationen Clerf, Ulflingen, 
Ulflingen Grenze und Wilwerwiltz der 
Wilhelm - Luxemburgbahn und neue 
Ausnahmefrachtsätze für Getreide usw. 
von Worms Hafen nach Südelsässischen 
Stationen. 

Die für die Stationen Frankfurt a/M., 
Hanau und Höchst a/Main der Hessi- 
schen Ludwigsbahn eintretenden Ent- 
fernungskürzungen gelten vom 1. No- 
vember 1895 ab auch für die gleich- 
namigen Stationen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/Main im 
Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 

Strassburg, den 28. Oktober 1895. (2343) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2340) 


Am 15. November d. J. wird die an 
der Strecke Thorn-Marienburg zwischen 
Marienwerder und Rehhof belegene 


Haltestelle Tiefenau für den Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet. 

Danzig, den %. Oktober 1895. (2344) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 1. November d. J. er- 
scheint zum Gütertarif (Heft 1—4) ein 
gemeinschaftlicher Nachtrag II, welcher 
u. a. ein neues ergänztes Waarenver- 
zeichniss und anderweite Anwendungs- 
bestimmungen des Ausnahmetarifs 8a 
für Eisen und Stahl zum Bau von See- 
schiffen, sowie Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen Buschhof, Dranse 
und Gross-Hasslow der Prignitzer Bahn 
enthält. Abdrücke sind bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zu 
haben. 

Essen, den 27. Oktober 1895. (2345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Eisenbahnverband. Die 
laut unserer Bekanntmachung vom 
28. Oktober d.J. für verschiedene Preus- 
sische Staatsbahntariffe usw. einge- 
führte erweiterte Artikelbenennung und 
die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifes für Schiffbaueisen finden 
mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
auch auf den gleichen Ausnahmetarif 
des Westdeutschen Verbandes Anwen- 
dung. 

Hannover, den 31. Oktober 1895. (2346) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch - Bayerischer Seehafen- 
verkehr. Die Station Kiel ist zum 
1. November d. J. in den Tarif neu auf- 
genommen. 

Näheres ist in den Tarifstationen zu 
erfahren. 

Hannover, den 31. Oktbr. 1895. (2347) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
treten an Stelle der zur Zeit im Verkehr 
nach den Hafenstationen „Altona, Bre- 
men (Hauptbhf. und Freibezirk), Bremer- 
haven/Geestemünde (Freihafenbhf. und 
Zollinlandsbahnhof), Cuxhaven, Danzig 
lege Thor, Danzig Olivaer Thor, Danzig 
Weichselbhf., Elbing, Flensburg A., Ham- 
burg, Harburg H, Harburg U. E,, Kiel, 
Königsberg i. Pr. Ost-, Kai- u. Lizentbhf., 
Lübeck, Papenburg, Rendsburg, Rostock, 
Stettin, Swinemünde, Vegesack (Grohn-), 
Wilhelmsburg und Wilhelmshaven“ in 
dem Staatsbahn-Gruppentarif IV, sowie 
in den Wechseltarifen der Gruppe IV 
mit den Gruppen J/IIL, III, V und VI, 
ferner in dem Oldenburg - Östdeutsch- 
Berlin - Stettiner bezw. Oldenburg-Han- 
nover-Erfurter Gütertarif und endlich 
im Niederdeutschen Verbande bestehen- 
den Ausnahmetarife für Schiffsbau- 
eisen zum Bau von Seeschiffen 
anderweite, durch Aufnahme neuer Ar- 
tikel wesentlich erweiterte Ausnahme- 
tarife in Kraft, über deren Anwendungs- 
bedingungen usw. die betheiligten 
Dienststellen Auskunft ertheilen. 

Hannoyer, den 28.'Oktbr. 1895. (2348) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Offene Stellen. 


Gesucht 
zum sofortigen Dienstantritt ein Büreau- 
assistent, welcher mit den Arbeiten der 
Verkehrskontrole vertraut und in Kal- 
kulaturarbeiten vollständig bewandert 
ist. Gehalt je nach Leistung bis zu 
1000 44 jährlich. 
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Den Bewerbungen sind beglaubigte 
Zeugnissabschriften beizufügen. 
Perleberg, den 31. Oktober 1895. (2349) 


Engelmann’s 


ee ee Auen n AR“ 
itt P . 3 5 
Pr AM Intenberae Tl Br eapeht Eisenbahn-Kalender 


Kautionen 
n. Darlehne una Brsccoccmee on. 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- | 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W.. 

Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. is _- 
Braunschweig. ST FRGR 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbei- 


L. tungs-Maschinen 
= neuester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


= pro 1596 = 
soeben erschienen. 

Der Subscriptions - Preis bleibt 
auch ferner in Kraft. Prospecte 
franco — gratis. 

Berlin W. 35. Julius Engelmann. 


Kreissäge. Hobelmaschine. 


== Patent in allen Staaten. — Prämiirt. — D. R.-G.-M.-Schutz. 
Den hochverehrten Verwaltungen empfehlen wir ergebenst unsere 


Transportablen Pateni-Lederetie-Schneeschutzhürden 


(besprocben in Nr. 50 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen) 
als das Beste, Praktischste und Billigste. 


Hauptvorzüge: Absolute bezw. hohe Widerstandsfähigkeit gegen 
jegliche Witterungseinflüsse, Druck und Stoss. Sehr grosse Dauer- 
haftigkeit. Leichte und bequeme lIlandhabung; hervorragende Bil- 
ligkeit, die es ermöglicht, grosse Schneeschutzanlagen im Interesse 
der Bahnen und des reisenden Publikums bei verhältnissmässig 
geringen Kosten zu schaffen. 

Ausführliche Gutachten über die hohen Eigenschaften des zur Beklei- 

dung der Hürden dienenden Patentstoffes von den Chemisch - technischen 
Versuchsanstalten und Laboratorien in Berlin-Charlottenburg, Wien, Karls- 
ruhe und Nürnberg. 

Preise, sowie Modelle von completten Hürden, oder Muster von dem zur 

Bekleidung der Hürden dienenden Patent-Lederette-Stoff stehen auf Wunsch 
sofort zu Diensten. Lieferung ab Fabriken Vacha a. W. oder Weddersleben a. Harz. 


Patent-Pappen- & Papier-Manufaktur 
P. Schrott, Vacha a. W. 


P. $S. Bis jetzt hat noch keine transportable Patent-Lederette-Schneeschutz- 
hürde ihren sicher schützenden Dienst bei sachgemässer Aufstellung 
versagt. 


Kgl.Pr. silberne Erdmann Kircheis, Aue i. S.Kgl.Pr. goldene 
GET MWaschinenfahrik und Eisengiesserei. 
Speecialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Blech- und Metallbearbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. Diverse Staatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


| 
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Staatsmedaille. 


Garantiefürbestes Mate- 
rialu.beste Ausführung! 


Mehrere ] Patente 
im In- und Ausland 


Illustr. Preis- 
cour. gratis und 
franco. 
Jahresproduction 
7500 Maschinen 
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Eisenbahnzügen. | . Offene Stellen. 


Neueste Eisenbahn-Schnellfahrten in England und Amerika. 


Von einem Wettstreit im Sinne der Tarifunterbietung 
ist in England auf Eisenbahnen mit gleichen Endpunkten 
nicht mehr die Rede. Dagegen ist ausser einem indirekten 
Wettbewerb, bei dem einzelnen Bezirken durch Ausnahme- 
tarife aufgeholfen wird, um auf dem Markt gegen andere Be- 
zirke ins Feld zu treten, noch eine Art von Wettbewerb vor- 
handen, den man die „competition in accomodation“ nennt, 
d. i. der Wettbewerb in der Verbesserung der Betriebseinrich- 
tungen, der darauf gerichtet ist, den Verkehr nicht durch 
Tarifmaassnahmen, sondern durch schnelleres, in anderen 
Fällen bequemeres Fahren, bequemere Einrichtung der Wagen 
usw. an sich zu reissen. Auf diese Art von Wettbewerb sind 
die im Jahre 1888 ausgeführten Schnellfahrten auf den Engli- 
schen Ost- und Westküstenlinien zurückzuführen, die einander 
in der Abkürzung der Fahrzeit zwischen London und den 
Städten Edinburg und Glasgow zu übertreffen suchten. 
Damals wurde dem Wettstreit ein Ende bereitet durch ein 
gegenseitiges Uebereinkommen, in dem ausgemacht wurde, 
dass auf beiden Linien die gleiche Fahrzeit angewendet wer- 
den sollte. 

Inzwischen ist im Jahre 1890 die Forthbrücke fertig- 
gestellt und dadurch der Weg nach den nörlich von Edinburg 
gelegenen Verkehrspunkten für die Ostküstenlinie kürzer 
geworden. Dieser Umstand berührt aber auch die Interessen 
der Westküstenlinie, die ebenfalls die Hauptverkehrspunkte 
im Schottischen Norden, in erster Linie Aberdeen, bedient. 


Es ist also begreiflich, dass die Westküstenlinie versuchte, 
den der Ostküstenlinie durch die Forthbrücke gebotenen Vor- 
sprung wieder einzuholen. Aus diesem Anlass wurde zwischen 
beiden Linien in diesem Sommer aufs neue ein erbitterter 
Wettkampf geführt, in dem die Westküstenlinie anscheinend 
Siegerin geblieben ist. Hatten die Wettfahrten von 1888 die 
Eisenbahnwelt mit Staunen erfüllt über das, was in der Be- 
schleunigung der Eisenbahnfahrten erreicht werden konnte, so 
sind sie doch durch die diesjährigen Leistungen noch wesentlich 
übertroffen worden. Die Leistungen sind so glänzend, dass 
man wohl verstehen kann, wenn der Engländer sich ihrer mit 
einem gewissen Selbstgefühl rühmt, wenn auch andererseits der 
Nutzen, den sie für das reisende Publikum gebracht haben, 
für die Englischen Verhältnisse nicht allzu hoch veranschlagt 
werden kann, denn thatsächlich haben die in England zurück- 
zulegenden Wegestrecken doch nur eine verhältnissmässig 
beschränkte Ausdehnung. Für andere Länder aber, in denen 
grössere Entfernungen zu durchmessen sind, haben die Engli- 
schen Wettfahrten viel gutes gewirkt; die Frage der Zug- 
geschwindigkeiten ist auch ausserhalb Englands einer erneuten 
Prüfung unterzogen worden und namentlich in Amerika ist 
man auf Grund der 1888er Wettfahrten mit der Einrichtung 
von Eilzügen vorgegangen, die hinter den Englischen 
in ihren Leistungen nicht zurückblieben, ja sie noch über- 
trafen. Man darf aber andererseits annehmen, dass bei den 
Amerikanern auch die Eifersucht mitgesprochen hat, die 
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nicht zuliess, dass die überseeischen Vettern ihnen den Rang 
streitig machten. Dass diese Annahme richtig ist, wird be- 
stätigt durch die Wahrnehmung, dass man auch in diesem 
Jahre, nachdem kaum die Englischen Wettfahrten ihr Ende 
erreicht hatten, in Amerika daran ging, die Fahrgeschwindig- 
keit in ähnlicher Weise in die Höhe zu treiben und thatsäch- 
lich mit demselben Erfolg wie früher. Die ganze Angelegen- 
heit bildet ein so interessantes Kapitel in der Geschichte des 
Schnellbeförderungswesens, dass es sich wohl verlohnt, sie im 
Zusammenhange mit den 1888er Vorgängen einer näheren Be- 
trachtung zu unterziehen. Dabei ist zunächst erforderlich, die 
Verhältnisse der an den Englischen Ost- und Westküstenlinien 
betheiligten Bahnen kurz zu erörtern. 


Die Ostküstenlinie geht, wie die beigefügte Skizze zeigt, 
vom Bahnhof Kings Cross in London aus und gelangt über 
Grantham (Kilometer 169,4), York (Kilometer 302,5), Newcastle 
(Kilometer 432,0) nach Edinburg (Kilometer 632,3), von 
wo auch Glasgow (Kilometer 707,4) erreicht wird. Sie setzt 
über Edinburg den Weg unter Benutzung der Forth- und der 
Taybrücke nach Dundee (Kilometer 797,6) fort, indem sie 
unterwegs einen Zweig nach Perth (Kilometer 708,2) schickt 
und erreicht schliesslich über Arbroath (Kilometer 755,0) das 
Ziel Aberdeen, im ganzen 842,3 km zurücklegend, was etwa 
dem Weg von Berlin bis Strassburg i. E. (über Frankfurt) 
entspricht. Die Westküstenlinie entspringt im Eustonbahnhof 
in London, gelangt über Crewe (Kilometer 254,2), dem Vor- 
posten von Manchester und Liverpool, nach Carlisle (Kilo- 
meter 481,5) und erreicht, indem sie sich in Carstairs gabelt, 
einerseits Glasgow (Kilometer 645) und andererseits Edinburg 
(Kilometer 644). Ein mittlerer Linienzug aber ist in nörd- 
licher Richtung weitergeführt über Stirling (Kilometer 671,0), 
Perth (Kilometer 723,1) und Forfar (Kilometer 776,4) nach 
Aberdeen. Während die Ostküstenlinie über die tief in das Land 
eindringenden Meerbusen des Firth und Tay mittelst Brücken 
hinweggeführt ist, ist die Westküstenlinie um diese Ejn- 
schnitte herumgelegt, Unmittelbar vor Aberdeen wird eine 
56 km lange Strecke von beiden Linien gemeinsam benutzt. 
Aus den kilometrischen Zahlenangaben, welche der Abbildung 
und den hier angeführten Stationsnamen beigefügt sind, ist 
ohne weiteres zu ersehen, dass den Entfernungen nach für die 
Westküstenlinie Glasgow, für die Ostküstenlinie Edinburg 
günstiger liegt; doch ist für das letztere Ziel der Entfernungs- 
unterschied nicht so bedeutend, um zum Nachtheil der West- 
küstenlinie schwer ins Gewicht zu fallen. Mit Bezug auf die 
nördlicher gelegenen Verkehrsorte Perth und Aberdeen, die 
für die beiden Linien streitiges Verkehrsgebiet darstellen, ist 
die auf dem westlichen Wege zurückzulegende Entfernung um 
15 und 26 km grösser, als der östliche Weg und dazu kommt, 
dass die westliche Linie theilweise, namentlich nördlich von 
Carlisle, grössere Steigungen — bis 1,83 3 — hat, als die öst- 
liche. Andererseits sind auf der ersteren in geeigneten Ab- 
ständen Wasserstationen angelegt, an denen der Zug in voller 
Fahrt Wasser nehmen kann, eine Einrichtung, die darin be- 
steht, dass zwischen den Schienen rund 350 m lange Tröge 
gelagert sind, in die vom Tender ein Schaufelrohr hinabge- 
senkt wird, durch welches, indem es den Trog durchstreicht, 
die erforderliche Menge Speisewasser in den Tender hinauf- 
gelangt. Weiter gereicht aber der Östlinie zum Nachtheil, 
dass die Strecke von Arbroath aus auf 16 km eingeleisig ist, 
die Linie in Newcastle eine Kopfstation hat und auf den 
nördlichen Abschnitten stellenweise stark gekrümmt ist. 


Auf den Betrieb der durchgehenden Eilzüge hat es keinen 
Einfluss, dass beide, die Ost- und Westküstenlinie, nicht in 
der Hand einer Gesellschaft sind. Die Nachtheile, welche der- 
artige Theilungen des Besitzes früher hatten, hat man durch Be- 
triebsvereinbarungen längst zu beseitigen gewusst. Die Betriebs- 
mittel gehen denn auch unbeanstandet auf die fremden Linien 
über, wie es den Verhältnissen des Betriebs am besten entspricht. 
Die Ostküstenlinie gehört bis Shafteholme, auf 260,6 km der 
Nordbahn, von da bis 92,5 km vor Edinburg der Nordostbahn, 


dann folgt die Nordbritische Bahn, doch gehören die letzten 
56 km vor Aberdeen wiederum einer anderen Gesellschaft, der 
Caledonischen. An der Westküstenlinie haben nur die Nord- 
westbahn und die Caledonische Antheil. Das Eigenthum der 
ersteren reicht bis Carlisle, der letzteren gehört die ganze 
übrige Strecke bis Aberdeen ; sie dient also auf dem letzten 
Abschnitt von 56 km Freund und Feind zugleich. 


Im Sommer des Jahres 1888 kündigte die Nordbahn an, 
dass von nun ab dem schnellsten Zuge, der nach Schottland 
ging, dem flying scotchman, der London um 10 Uhr 10 Minuten 
Vormittags verlässt, die III. Klasse beigefügt werde. Damit 
war das Signal zu dem damaligen Wettkampf gegeben. Bis 
dahin hatte der Weg nach Edinburg auf der Ostlinie 9, auf 
der Westlinie 10 Stunden in Anspruch genommen, aber der 
Vortheil war doch auf Seiten der Westlinie, die bereits die 
III. Klasse auch mit den schnellsten Zügen beförderte und 
somit den ganzen Schottlandverkehr dieser Klasse allein be- 
herrschte, denn der Mitbewerb der Mittellandbahn kam bereits 
damals für diese längeren Strecken nichtinFrage. Dadurch nun, 
dass dem Reisenden III. Klasse die Möglichkeit gegeben war, 
Edinburg in 9 Stunden zu erreichen, sah sich die Nordwest- 
bahn in ihren Interessen bedroht. Sie verringerte sofort auch 
bei ihrem Parallelzuge des flying scotchman, der London eben- 
falls um 10 Uhr 10 Minuten verlässt, die Fahrzeit auf 9 Stun- 
den. Die Ostküstenlinie erwiderte mit 8\/g Stunden, aber die 
Westlinie wehrte auch sofort diesen Angriff mit der gleichen 
Ermässigung ab. Es kam dann ein Einvernehmen zwischen 
beiden Bahnen dahin zustande, dass die Strecke bis Edinburg 
auf beiden Linien gleichmässig in der Zeit von rund 8Stunden 
zurückgelegt werden solle. Beide Züge kamen um 61/, Uhr in 
Edinburg an. Damit war freilich die Grenze dessen, was man 
hätte leisten können, nicht erreicht, denn thatsächlich war es 
im Verlaufe des Wettstreits passirt, dass ein Zug der West- 
linie Edinburg in 7 Stunden 22 Minuten, ein Zug der Ostbahn 
in 7 Stunden und 16 Minuten erreicht hatte. Nach Beilegung 
des Wettstreits wurde nach folgendem Fahrplan gefahren, 
wobei auch zur besseren Uebersicht die Mittellandbahn mit 
aufgeführt ist, obwohl sich diese, wie schon erwähnt, an dem 
Kampfe nicht betheiligt hat. 


Durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit 
für die Stunde 

N Aufenthalt 
Strecken Entfer- | yhrzeit | abzüglich ein- 
DEUmEZ der gerechnet 
Aufent- (Reise- 
halte geschwin- 
digkeit) 
km km | km 
1. Ostküstenlinie | 
nach Edinburg | 632,3 |7Std.45Min. 86,4 81,6 
„ „Glasgow. | 7074 9 „ 45 „ 78,8 72,7 
2. Westküsten- 
linie 
nach Edinburg | 64 8. —,„ 85,3 80,5 
„ Glasgow. 645 On EDT En 78,4 72,7 
3. Mittellandlinie 
nach Edinburg | 665 |8 „ 44 „ 74,0 76,2 
„ . Glasgow. 681 Gem 20.24 67,6 72,7 


Als mit der Vollendung der neuen Taybrücke und der 
Forthbrücke der Weg von London nach Aberdeen auf der öst- 
lichen Linie erheblich verbessert worden war, hatte sich die 
Ostküstenlinie diesen Vortheil stillschweigend zu Nutze ge- 
macht und ihren Nachtzug, der London um 8 Uhr Abends ver- 
lässt, so eingerichtet, dass er Vormittags um 7 Uhr 35 Minuten 
in Aberdeen ankam. Der gleichzeitige Westküstenzug kam 
dagegen um 7 Uhr 50 Minuten an. Der Unterschied war nicht 
gross, aber die Westküstenlinie suchte ihn endlich in diesem 
Jahre zu beseitigen und beschleunigte im Juni den Zug um 
10 Minuten und einen späteren Zug, der London um 
10 Uhr Abends verlässt, um zwei ganze Stunden. Das 
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Zeichen zu erneuter Fehde war damit gegeben. Im fol- 
genden ist über den Verlauf der Fahrten nach den Angaben 
von Acworth in der „Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt“ berichtet. Die Ostlinie beschleunigte zunächst ihren 
8 Uhr-Zug um eine Viertelstunde und legte ebenfalls einen 
10 Uhr-Nachtzug ein, der um 9%, Uhr in Aberdeen ankam. 
Die Westlinie verkürzte dann die Fahrzeit ihres 8 Uhr-Zuges 
auf 11 Stunden, die Ostlinie folgte mit 10%, Stunden, aber be- 
reits war es der Westlinie gelungen, auf 10 Stunden 39 Minuten 
herunterzugehen, freilich ohne auf den Fahrplan oder die 
Zwischenstationen irgend welche Rücksicht zu nehmen; um dies 
zu können, hatte sie einen Nachzug zum 8 Uhr-Zuge eingerichtet, 
der London 4 Minuten nach dem 8 Uhr-Zuge verliess. Die Ostlinie 
hatte es bei dem einen Zuge bewenden lassen, der nicht allein 
schwerer war als der des Gegners, sondern auch an Fahrzeiten 
und Aufenthalte gebunden blieb. Die Ostlinie machte indessen 
am 29. Juli den Versuch, den von der Westlinie gewonnenen 
Vorsprung dadurch wieder wett zu machen, dass sie ihre 
Fahrzeit auf 10 Stunden 25 Minuten herabsetzte, aber die 
Westlinie unterbot auch diese Leistung um 5 Minuten; später 
gelang es ihr sogar einmal, Aberdeen in 9 Stunden 59 Minuten 
zu erreichen. Die Ostlinie schien ins Hintertreffen zu kommen, 
da raffte sie sich in der mit dem 19. August beginnenden 
Woche zu einem letzten entscheidenden Schlage auf, indem sie 
die Ankunftszeit des 8 Uhr-Zuges in Aberdeen auf 5 Uhr 
40 Minuten festsetzte, und am 19. August wurde „ungeachtet 
langer und unvorhergesehener Verzögerungen an verschiedenen 
Punkten, alles in allem 20 Minuten, Aberdeen um 5 Uhr 32 Mi- 
nuten, d. i. 8 Minuten vor der Zeit erreicht, aber nur um 
zu finden, dass der Westküstenzugschon seit 
5 Uhr 15 Minuten dort war.“ Am folgenden Tage er- 
reichten beide Züge die Vereinigungsweiche der Ost- und 
Westlinie vor Aberdeen gleichzeitig, „aber der Westzug wurde 
zuerst über dieWeiche gelassen und blieb dann dem andern natür- 
lich bis Aberdeen vor, das er um 4 Uhr 58 Minuten erreichte, 
während der Ostzug erst 13 Minuten später ankam.“ Am fol- 
genden Tage war die Sachlage umgekehrt, der Ostzug kam 
um 4 Uhr 40 Minuten, der Westzug eine Viertelstunde später 
an. Also hatte der Ostzug die ganze 842,3 km lange Strecke 
in 8 Stunden 40 Minuten, also mit einer durchschnittlichen 
Fahrgeschwindigkeit — die Aufenthalte eingerechnet — von 
97,2 km in der Stunde zurückgelegt. Damit stellte die Ost- 
linie den Kampf ein, nicht aber, ohne tags darauf noch zu- 
sehen zu müssen, wie der Westzug ihr abermals 8 Minuten ab- 
gewann; das bedeutet aber, da der Weg der Westlinie um 
26 km länger ist, eine Steigerung der durchschnitt- 
lichen Fahrgeschwindigkeit auf sage und schreibe 
101,3 km in der Stunde. Die grössten Fahrgeschwindigkeiten 
waren natürlich noch höher und stiegen auf 120 bis 
130 km. Allerdings konnten diese Leistungen nicht erreicht 
werden, ohne dass die Zahl der Aufenthalte beiderseits ein- 
geschränkt worden wäre. Bis dahin war an den auf der bei- 
stehenden Abbildung bezeichneten Stationen angehalten worden, 
bei den letzten Fahrten aber fielen die Aufenthalte einerseits 
in Arbroath, andererseits in Forfar und schliesslich auch in Stir- 
ling aus. Auch die Zahl der Maschinenwechsel — anfangs 5 
auf der Ostlinie, 4 auf der Westlinie — war auf 4 und 3 ver- 
mindert worden. Das Gewicht der Ostküstenzüge, die die be- 
schriebenen Fahrten ausführten, betrug 175—195 t hinter dem 
‚Tender, bei der schnellsten Fahrt aber wurde das Zuggewicht 
‚auf 101 t, das Gewicht von 6 dreiachsigen Wagen beschränkt. 
Die auf dem südlichen Abschnitt der Ostlinie verkehrenden 
Maschinen hatten nur eine Treibachse; es kamen zwei Arten 
mit Raddurchmesserh von 2,46 und 231 m zur Anwendung; 
die Cylinder hatten entsprechende Abmessungen von 0,47 > 0,71 
und 0,48><0,61 m. Auf dem nördlichen Abschnitt dagegen 


wurde ausser mit einfach gekuppelten auch mit zweifach ge- 
kuppelten Drehgestell-Maschinen gefahren, die Triebräder von 
2,14 und 1,98 m und Cylinderabmessungen von 0,48>< 0,66 und 
0,46><0,66 m hatten. Bei einigen Fahrten wurden auf der 


Strecke Neweastle-Edinburg oder Edinburg-Aberdeen zwei 
dieser Maschinen vorgespannt. 
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Die Westlinie hatte, um den unerhörten Durchschnitt 
von 101,7 km in derStunde zu erreichen, das Zuggewicht hinter 
dem Tender, welches sonst zwischen 110 und 207 t geschwankt 
hatte, auf 3 achträdige Wagen von nur 68 t Gewicht be- 
schränkt. Auf dem Südabschnitt der Westlinie wurde die 
Webb’sche Dreicylinder-Verbundlokomotive mit 2 gekuppelten 
Achsen von 2,16 m Triebraddurchmesser und 0,36 0,61 und 
0,76>< 0,61 m grossen Cylindern nur während der letzten Tage 
des Streites benutzt. Sonst kamen sechsrädrige ältere Maschinen 
mit zwei gekuppelten Achsen zur Benutzung, deren Triebräder 
1,98 m Durchmesser und deren Cylinder Abmessungen von 
0,43>< 0,61 m hatten. Zum Vorspann wurden noch ältere Ma- 
schinen mit nur einem Paar Triebräder von 2,29 m Durchmesser 
und 0,41 0,61 m grossen Cylindern benutzt. Auf dem nörd- 
lichen Abschnitt der Linie fahren nur achträdrige Maschinen mit 
zwei gekuppelten Achsen, mit 1,98m Triebraddurchmesser und 
0,46 >< 0,66 m grossen Cylindern; auf den steilen Rampen nörd- 
lich von Carlisle wurden zwei solcher Maschinen vor den Zug 
gespannt. 

Den Zügen wird sonst noch sanftes ruhiges Fahren nach- 
gerühmt; am bequemsten fuhr sich's in den Drehgestellwagen. 

(Schluss folgt.) 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 24. Oktober d. J. eröffnete Strecke Breitengüss- 
bach-Ebern (1834 km) der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins — den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden; ferner sind als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten — vom Tage der Betriebseröffnung 
ab — die voraussichtlich am 16. d. Mts. zur Eröffnung ge- 
langenden Strecken der Grossherzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn und zwar: 

1. Rostock Lloyd-Triebsees (26,969 km), 

2. Sanitz-Tessin (8,741 km), 

3. Verbindungsgeleis Rostock F. F.- Dalwitzhof 
(2,688 km). 

Desgleichen die 25.90 km lange Strecke Guraloncz- 
Jöszäshely-Nagy-Halmägy der vereinigten Arader 
und Csanäder Eisenbahnen, welche am 6. d.Mts. zur Eröffnung 
gelangen soll. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4254 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 27. v. Mts.). 

Nr. 4331 vom 2%. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag aufschiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle 
(abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 43534 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 4571 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend das Protokoll Nr. 46 der am 24./25. Oktober d. J. in 
Berlin abgehaltenen Sitzung des Ausschusses (abgesandt am 
2. d. Mts.). Die nächste Sitzung soll am 26. März 1896 in 
Lugano stattfinden. 

Nr. 4372 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
Beseitigung der unteren stufenförmigen Abgrenzung der Um- 
risslinie für die Betriebsmittel, insbesondere für Lokomotiven 
und Tender (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 4390 vom: 31. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Antrag auf Abänderung der Fest- 
setzungen in $ 6 der Bestimmungen über die Ausgabe von zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinheften (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Beförderungsbedingungen für Caleium-Carbid. 


Das Reichs-Eisenbahnamt hat unter dem 15. Oktober d.J. 
an die Eisenbahnverwaltungen Deutschlands (ausschliesslich 
derjenigen Bayerns) die nachstehende Verfügung gerichtet: 

Im Einverständniss mit den betheiligten Bundesregie- 
rungen veranlasst das Reichs-Eisenbahnamt die Eisenbahn- 
verwaltungen, den Artikel „Calcium-Carbid“, der neuerdings 
zum Zwecke der Erzeugung von Acetylengas fabrikmässig 
hergestellt wird, bis zur Aufnahme einer entsprechenden Vor- 
schrift in die Verkehrsordnung unter folgenden Bedingungen 
zur Beförderung zuzulassen: 

„Caleium-Carbid muss in luftdicht verschlossene eiserne 
„Gefässe verpackt sein. Andere Stoffe dürfen in die Ge- 
fässe nicht beigepackt werden.“ 


Zur Verstaatlichung 'Thüringischer Bahnen. 


Die Uebergabe der Nebenbahnen Hildburghausen- 
Friedrichshall und Eisfeld-Unterneubrunn an 
die Preussische Regierung hat am 1. d. Mts. stattgefunden. 


Bahneröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Am 24. Ok- 
tober d. J. ist die der Betriebsleitung Ebern unterstellte 
Lokalbahn - Theilstrecke von Breitengüssbach nach 
Ebern mit den Haltestellen Baunach, Reckendorf, Rent- 
weinsdorf und Ebern, sowie dem Halteplatz Manndorf dem 
öffentlichen Verkehre übergeben worden. Eisenbahnwagen 
mit mehr als 10000 kg Bruttolast für die Achse können auf 
der Lokalbahn nicht befördert werden. 

Saatziger Kleinbahnen. Am 1]. d. Mts. ist die 
Theilstrecke annenberg-Daber für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güterverkehr eröffnet worden. 

An dieser Theilstrecke liegen folgende Stationen mit 
daneben vermerkten Entfernungen ab Kannenberg: Breiten- 
felde (5,27 km), Hospital-Vorwerk (7,68 km), Daber (9,91 km). 


Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen ist 
ausgeschlossen. Leichen werden nur in Daber angenommen 
und ausgeliefert. 

Die Leitung des Betriebs ist der Betriebsabtheilung 
Stettin der Gesellschaft mit beschränkter Haftung Lenz & Co. 
übertragen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
ö von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Der an der Neben- 
bahn Deutsch-Wette-Gross-Kunzendorf zwischen Bischofswalde 
und Gross-Kunzendorf belegene Haltepunkt Borkendorf 
ist am 1. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet worden. 
Ferner wird am 10. d. Mts. der an der Bahnstrecke Breslau- 
Berlin zwischen Haynau und Kaiserswaldau belegene Halte- 
punkt Steinsdortf für den Personenverkehr eröffnet werden. 
Gepäckabfertigung findet auf beiden Haltepunkten vorläufig 
nicht statt. ur 

Direktionsbezirk Bromberg. Der an der Bahn- 
strecke Nakel-Elsenau zwischen Nakel das Schepitz neu ein- 
gerichtete Personen-Haltepunkt Grünthal ist am 1. d. Mts. 
für den Personen- und Gepäckverkehr mit der Einschränkung 
eröffnet worden, dass Fahr- und Rückfahrkarten nur für den 
Verkehr zwischen Grünthal einerseits und Nakel, Schepitz, 
Exin, Wapno und Elsenau andererseits verausgabt werden. 
Gepäckstücke werden von Grünthalunabgefertigt mitgenommen. 
Die Fracht hierfür wird auf der Endstation erhoben. 

Direktionsbezirk Danzig. Am- 15. d. Mts. wird 
die an der Bahnstrecke Thorn-Marienburg zwischen Marien- 
werder und Rehhof belegene Haltestelle Tiefenau für den 
Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet. 

Direktionsbezirk Halle a/S. Am 15.d.Mts. wird 
der an der Bahnstrecke Berlin-Jüterbog zwischen den: Sta- 
tionen Ludwigsfelde und Trebbin neu errichtete Haltepunkt 
Thyrow tür den Personenverkehr eröffnet. Eine Abferti- 
gung von Reisegepäck findet auf dem Haltepunkt Thyrow vor- 
läufig nicht statt; daselbst aufgeliefertes Gepäck wird unab- 
gefertigt mitgenommen und bestimmungsgemäss nachträglich 
behandelt. 

Badische Staatseisenbahnen. Deranderneuen 
Zufahrtslinie zum neuen Rangirbahnhof Karlsruhe zwischen 
der Abzweigung von der Maxauer Bahn und der Station 
Bulach erstellte neue Güterbahnhof mit der Bezeichnung 
„Karlsruhe Westbahnhof“ ist am 1..d. Mts. für den 
Güterverkehr, mit Ausschluss des Eilgutverkehrs, eröffnet 
worden. 

Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Die an der Bahnstrecke Avricourt-Saarburg belegene Halte- 
stelle Gondrexange ist am 1. d. Mts. Für den ‚Personen- 
und Güterverkehr eröffnet worden. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am1.d.Mts. 
ist ein Theil der neuen Station Dresden-König Albert 
Hafen für den Güterverkehr eröffnet worden, welche, wie 
die übrigen Stationen an den Dresdener Elbkais, im wesent- 
lichen nur dem Elbeumschlags-Güterverkehr (Stückgut und 
Wagenladungen) dient. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Breslau. Die Stationsbe- 
zeichnung Sorgauistin„Nieder-Salzbrunn“ und die 
Stationsbezeichnung Salzbrunn in „Bad Salzbrunn“ 
umgeändert worden. j 


Projekte. 


Dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten ist von 
dem Enten Kreis der Interessenten aus Westfalen, dem 
Siegerland, der Dill, Lahn und Hessen-Nassau eine Denkschrift 


| über das Projekt einer Vollbahn von Siegen (Weidenau) 


nach Haiger überreicht worden. 

Durch den Bau dieser Strecke soll eine kürzere Verbin- 
dung zwischen der Ruhr-Siegbahn bezüglich dem oberen Sieg- 
thal und dem Dillthal hergestellt werden. Diese kürzere Ver- 
bindung soll den Umweg, welchen die Vollbahnlinie von Siegen 
über Betzdorf nach Haiger nimmt, möglichst abkürzen und 
für den durchgehenden Verkehr die auf dieser Linie liegenden 
Stationen vermeiden. Ausser der Station Siegen Ost sind auf 
der weiteren Strecke von da bis Haiger nur 2 Haltestellen 
projektirt, und zwar in Niederdielfen und Wilgersdorf. 


Lindau i/B.-Friedrichshafen. 


Am 31.v.Mts. ist zwischen Bayern und Württemberg ein 
Staatsvertrag über die Herstellung einer Bahnverbindung von 
Lindaui/B. nach Friedrichshafen, vorbehaltlich der 
beiderseitigen landesherrlichen Genehmigung abgeschlossen 
worden. Die Bahn soll nach den Normen der Haupteisenbahnen 
ausgeführt werden, 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Laut Beschluss der Generalversammlung vom 30. Mai.d.J. 
und mit Zustimmung der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatsregierung sowie des Senats der freien und Hansestadt 
Lübeck wird die Verzinsung der Obligationen der 4,5 % Priori- 
tätsanleihe vom Jahre 1885 unter Beibehaltung des bestehenden 
Tilgungsplanes vom 1. Juli 1896 an auf 4 $ herabgesetzt. 

Die Besitzer aller noch nicht eingelösten Obligationen 
dieser Anleihe werden aufgefordert, die Obligationen nebst Talons 
in der Zeit vom 15. November bis 15. Dezember d. J. entweder 
bei der Direktion oder bei der Kommerzbank in Lübeck oder 
der Öldenburgischen Landesbank in Oldenburg i/Gr. einzu- 
reichen. 

Die Besitzer erhalten alsdann mit den entsprechend ab- 
sestempelten Obligationen die neuen Talons nebst Zinsscheinen 
(laufen vom 2. Januar 1896 an auf fernere 10 Jahre) und 
ausserdem 0,5 $ Zinsunterschied für die Zeit vom 1. Juli 1895 
bis-1. Juli 1896. 

Alle Obligationen genannter Anleihe, welche zur Ab- 
stempelung nicht eingereicht werden sollten, werden auf den 
1. Juli 1896, von welchem Tage an die Verzinsung derselben 
aufhört, hiermit gekündigt, und die Besitzer derselben aufge- 
fordert, die betreffenden Talons noch vor dem 2. Januar 1896 
gegen Baarzahlung von 4,5 % Zinsen für das Jahr 1. Juli 
1895/1896 an die oben bezeichneten Stellen einzusenden. 


Ensdorf-Wallerfangen. 


Der Stadtgemeinde Saarlouis, welche den Bau 
Kleinbahn vom Bahnhof Ensdorf der Eisenbahn Trier-Saar- 
brücken über Lisdorf nach Wallerfangen mit Ab- 
zweigung bis zu dem Wege von Wallerfangen nach St. Barbe 
auszuführen beabsichtigt, ist das Enteignungsrecht zur Ent- 
ziehung und zur dauernden Beschränkung des für diese Anlage 
in Anspruch zu nehmenden Grundeigenthums verliehen worden. 


Staffeltarife für Vieh. 


In der am 25. und 26. Oktober d. J. unter Vorsitz des 
Generaldirektors Ebermayer abgehaltenen Sitzung des 
Bayerischen Eisenbahnraths gab die gutachtliche Aeusserung 
des letzteren darüber, ob der am 1. Oktoberd.J. im gesammten 
Gebiete der Preussischen Staatseisenbahnen in Kraft getretene 
Staffeltarif für Gross- und Kleinvieh in Wagenladungen auch 
im inneren Verkehr der Bayerischen Staatseisenbahnen, sowie 
im direkten Verkehr derselben mit anderen Deutschen Eisen- 
bahnen eingeführt werden soll, Anlass zu einer eingehenden 
Debatte. Hierbei trat die Anschauung zu Tage, dass für die 
Beurtheilung der vorliegenden Frage in erster Linie die Ein- 
wirkungen des Staffeltarifs auf den für Bayern weitaus wich- 
tigsten Verkehr mit Hornvieh von Belang seien. In dieser 
Hinsicht wurde von der einen Seite betont, dass der Staffel- 
tarif, ohne für den inneren Verkehr Bayerns nennenswerthe 
Vortheile zu bringen, den import von Norddeutschem Vieh 
nach Bayern begünstige, während’ dem Bayerischen Vieh in- 


folge seiner spezifischen Eigenschaften der Absatz auf den | 


Nord- und Mitteldeutschen Märkten auch ohne die Fracht- 
ermässigungen des Staffeltarifes gesichert sei. Von anderer 
Seite wurde dagegen eingewendet, dass Bayern ein viehprodu- 
zirendes und exportirendes Land sei und demzufolge an der 
Erleichterung der Viehausfuhr ein nicht geringeres Interesse 
habe, als zum Beispiel Ostpreussen. Deshalb träfen auch die 
früher gegen den Preussischen Getreidestaffeltarif vorge- 
brachten Gründe im gegenwärtigen Falle nicht zu. Daneben 
wurde allseitig anerkannt, dass hinsichtlich des Verkehrs mit 
Schweinen, welcher allerdings seinem Werthe nach gegenüber 
dem Hornviehverkehr erheblich zurücktrete, die Verhältnisse 
insofern ungünstig liegen, als die Annahme des Staffeltarifes 
für den Inlandsverkehr wegen des bei Benutzung mehrbödiger 
Wagen anzuwendenden Zuschlages fast durchgängig Fracht- 
erhöhungen mit sich bringen und wohl zweifellos der Einfuhr 
von Schweinen aus Norddeutschland förderlich sein würde. 
Nachdem verschiedene Mitglieder des Eisenbahnrathes in ihrer 
Eigenschaft als Delegirte der landwirthschaftlichen Kreis- 
komitees die Frage noch von dem Standpunkte der speziellen 
Interessen der einzelnen Regierungsbezirke beleuchtet hatten, 
kam bei Abwägung der verschiedenen entgegengesetzten An- 
sichten die Meinung zum Durchbruch, dass die Frage zu einem 
abschliessenden Urtheil noch nicht reif sei. Der Eisenbahnrath 
einigte sich daher gegen eine Minderheit von vier Stimmen zu 
folgender Resolution: „Der Eisenbahnrath spricht sich dahin 
aus, dass angesichts der zur Zeit unsicheren Wirkungen des 
Anschlusses an den Preussischen Staffeltarif in Bezug auf den 
Rindviehverkehr mit den Deutschen Verkehrsgebieten, sowie 
auf den inländischen Verkehr, Ge der voraussichtlich un- 
günstigen Wirkungen auf den Schweineverkehr mit den Deut- 
schen Verkehrsgebieten, sowie auf den inländischen Schweine- 
verkehr und die dadurch bedingte Preisbildung, endlich mit 
Rücksicht auf den voraussichtlichen Ausfall an der Eisenbahn- 
rehte der Anschluss der Bayerischen Staatsbahn an den neuen 


I 


einer | 


| nicht immer richtig gehandhabt werden. 
| es vorgekommen, dass von Jemandeın, welcher kurze Zeit 


\ steigkarte eingezogen ist; 


Preussischen Vieh-Staffeltarif zur Zeit nicht zu befürworten, 
vielmehr vorerst die Wirkung der Preussischen Staffeltarife 
auf die wirthschaftlichen Verhältnisse der Bayerischen Land- 
wirthschaft abzuwarten sei.“ 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894 bezw. 
1894/95 ist wie folgt festgestellt worden: 1. bezüglich der auf 
Preussischem Staatsgebiete belegenen Strecken der P fälzischen 
Eisenbahnen a) St. Ingbert (Landesgrenze) bis Scheidt auf 
18999 #4, b) Ebernburg Mitte den Nahebrücke) bis Münster 
am Stein auf 6930 .“, 2. bei der Zschipkau - Finsterwalder 
Eisenbahn auf 60000 4 und 3. bei der Dahme-Uckroer Eisen- 
bahn auf 10500 4 

Ferner wird nach einer Bekanntmachung des Herrn 
Ministers der öffentlichen Arbeiten das für die Kommunal- 
besteuerung im Steuerjahre 1895/96 in Betracht kommende 
Reineinkonnmen der gesammten Preussischen Staats- und für 
Rechnung des Staats verwalteten Eisenbahnen auf den Betrag 
von 147 017 006 ./4 festgesetzt. Von diesem Gesammteinkommen 
urterliegen nach dem Verhältniss der erwachsenen Ausgaben 
an Gehältern und Löhnen der Besteuerung: A. durch die 
Preussischen Gemeinden 129420176 „4, B. durch die Preussi- 
schen Kreise 133 524 007 4 


Bahnsteigsperre. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau hat nach- 
stehende Verfügung erlassen: „Es sind Beschwerden des 
Publikums laut geworden, welche erkennen lassen, dass die 
zur Ausführung der Bahnsteigsperre erlassenen Bestimmungen 
Beispielsweise ist 


nach Abnahme seiner Bahnsteigkarte zurückkehrte, um einen 


| im Wartesaal zurückgelassenen Gegenstand zu holen, das 
| Lösen einer neuen Bahnsteigkarte verlangt wurde; dass ferner 


von Jemandem, welcher die gekaufte Fahrkarte wegen Ver- 
spätung nicht benutzen konnte, der Betrag für eine Bahn- 
dass endlich von Jemandem, der 
sich mit einer Bahnsteigkarte auf einer Seite des Bahnhofes 


ı befand und nach der anderen Seite desselben Bahnhofes ge- 


langen wollte, welche nur unter zeitweisem Verlassen der 
Sperre zu erreichen war, die Lösung einer weiteren Bahn- 
steigkarte gefordert wurde. Eine derartige Auslegung der 
Bestimmungen entspricht nicht dem Sinne derselben. Die 
Bahnsteigsperre ist zur Sicherheit des Stations- und Zug- 
personals, aus Betriebsrücksichten und im Interesse des 
reisenden Publikums, aber nicht zur Erzielung von Mehrein- 
nahmen eingeführt worden. Die Bestimmungen sind daher 
so zu handhaben, dass der vorgedachte Zweck erreicht wird, 
und muss dabei vor allem eine unnütze Belästigung des Publi- 
kums möglichst vermieden, vielmehr darauf Bedacht ge- 
nommen werden, die etwa eintretenden Unbequemlichkeiten 
und Missstände nach Kräften zu mildern. Die Stationsvor- 
stände wollen hierauf besonders achten und das unterstellte 
Personal, insbesondere die Bahnsteigschaffner entsprechend 
belehren. Die Betriebs- und Verkehrsinspektionen werden er- 
sucht, die Ausführung vorstehender Anweisung zu über- 
wachen und bei Gelegenheit der Dienstreisen von der rich- 
tigen und zweckentsprechenden Anwendung der Bestimmungen 
über die Ausführung der Bahnsteigsperre sich persönlich zu 
überzeugen. Jede unnöthige Belästigung des Publikums muss 
vermieden werden, zumal dasselbe der Bahnsteigsperre, wenig- 
stens jetzt im Anfange, wenig geneigt ist und es wesentlich 
von der Handhabung dieser Einrichtung abhängen wird, die 
END. Publikums zu ändern und Beschwerden zu ver- 
meiden. 


Verkehr auf den vom seele subventionirten Dampfer- 
inien. 


Nach der amtlichen Statistik gestaltete sich der Ver- 
kehr auf den Linien des Norddeutschen Lloyd 
nach Ostasien und Australien wie folgt: 

Der Gesammtverkehr der beiden Linien nach Ostasien 
und Australien auf der Ausreise und Heimreise zusammenge- 
nommen belief sich auf 121 922 t im Werthe von 151591000 #4 
gegen 88748 t im Werthe von 108414000 .&4 im Jahre 1893 
und 58477 t im Werthe von 74547000 #4 im Jahre 1888 (dem 
ersten Kalenderjahre, für welches die amtliche Statistik auf- 
genommen ist). 

Von den ausgehenden Gütern wurden 41,5 2 des Ge- 
sammtwerths der in den Europäischen Häfen und Port Said 
aufgenommenen Mengen in Bremerhaven, 93,8 2 in Antwerpen, 
27,0 $ in Southampton, 7,3 $ in Genua, 0,4 % in Neapel geladen, 
Gelöscht wurden auf der Heimreise in Neapel 1,4 9, in Genua 
34,8 9, in PEN, 12,3 $, in Antwerpen 21,0 , in Bremer- 
haven 29,1 2 vom Gesammtwerth. 


en 


Deutscher Herkunft waren von den auf der Ausreise be- 
förderten Gütern 38615 t im Werthe von 26028000 4, d.h. 
622% des Gesammtgewichts und 42,3 2 des Gesammtwerths 
der ausgehenden Waaren (gegen 24655 t im Werthe von 
23 606000 44 im Jahre 1893). Von den auf der Heimreise be- 
förderten Gütern waren 28377 t im Werthe von 24810600 4, 
d.h. 47,4 % des Gesammtgewichts und 27,5 % des Gesammt- 
werths (gegen 24744 t im Werthe von 22988000 4 im Jahre 
1893) für Deutschland bestimmt. 

Die Ostasiatische Linie nahm an der Beförderung 
auf der Aus- und Heimreise zusammengenommen mit 71720 t 
im Werthe von 112822000 4 (gegen 47855 t im Werthe von 
71523000 # im Jahre 1893) theil. 

Der Antheil der Australischen Linie an der Ge- 
sammtbeförderung betrug 50202 t im Werthe von 38 772000 44 
(gegen 40893 t im Werthe von 36891000 „4 im Jahre 1893). 

Die Anzahl der beförderten Personen betrug: a) auf der 
Ostasiatischen Linie 9659 (gegen 6443 im Vorjahre), 
b) auf der Australischen Linie 5445 (5144) Personen. 


Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der zum 2. De- 
zember d. J. einzuberufenden Generalversammlung die Ver- 
theilung einer Dividende von 11 % (gegen 9 % im Vorjahre) in 
Vorschlag zu bringen. 


Aus Belgien. 
Nationale Nebenbahngesellschaft. 


bei einer höheren Betriebseinnahme auf 65 — ( 1000 
mässigt, wobei R die kilometrische Betriebseinnahme darstellt. 

Die Gesellschaft hat die Konzession für die neuen Linien 
SEE OBEN (11,8 km) und Haecht-Aerschot-Tirlemont (43 km) 
erhalten. 


Direkte Bahn Brüssel-Aachen. 


Nach dem „Moniteur des chemins de fer“ hat sich der 
Eisenbahnminister Vandenpeereboom für den Bau einer direkten 
Bahn Brüssel-Aachen entschieden. Die neue Bahn soll aus der 
jetzigen Linie in Gingelom, unweit Landen, abzweigen, die 
Nebenbahn Ans-Oreye-Saint-Trond in Oreye, die Nebenbahn 
Tongres-Fexhe in Russon, die Lüttich-Limburger Bahn in 
Nederhein und die Nebenbahn Glons-Canne-Mastricht in 
Bassenge kreuzen, die Maas bei Lixhe-Navagne übersetzen, 
bei Wonck durch einen Tunnel gehen, die Lüttich-Mastrichter 
er übersetzen und nördlich von Aubel direkt nach Aachen 
zueilen. 


Stationseröffnungen und Namensänderung. 


Die Belgische Staatsbahn hat versuchsweise folgende 
Personenhaltepunkte eröffnet: a) Rouet (voyageurs) zwischen 
dem Verschubsbahnhof Rouet und der Station Namur; 
b) Monstreux zwischen den Stationen Nivelles (Nord) und 
Feluy-Arquennes; c) Naze zwischen den Stationen Stoumont 
und Quarreux; d) Zelck zwischen Diest und Haelenlez-Diest ; 
ea) Grande-Bruyere zwischen Blaton und Bernissart; und 
t) Saint-Remy zwischen Signeulx und Ruette. 

Die Belgische Staatsbahn hat ferner in Brüssel (rue des 
Tanneurs) ein neues Güterhilfsbüreau eingerichtet, das ausser 
Sonn- und Feiertags täglich von 8 bis 12 und 1 bis 6 Uhr 
geöffnet ist und Güter der Tarife 1 und 2 im Höchstgewichte 
von 50 kg, sowie kleine und Postpackete annimmt. 

Die bisher Pannenhuys benannte Staatsbahnstation ist 
in „Bruxelles (Nord-Ouest)“ umbenannt worden. 


Die Eisenbahnen Tournai-Jurbise und Landen-Hasselt 
im 1. Halbjahr 1895. 


Die Betriebseinnahmen im ı. Halbjahr 1895 betrugen 
477788 Fres. (gegen 485065 Frcs. im 1. Halbjahr 1894) ; hierzu 
kamen 1164 (576) Fres. Uebertrag aus dem Vorjahr, 0 (73 957) 
Frances aussergewöhnliche Einnahmen und 3888 (4231) Fres. 
Zinsen, so dass sich eine Gesammteinnahme von 482 840 
(563829) Frcs. ergab. Die Mindereinnahme ist dadurch ent- 
standen, dass die Staatsbahn infolge einer Tarifänderung 
11376 Fres, von den Betriebseinnahmen abgezogen hat; sonst 
wären diese um 4099 Frcs. höher gewesen als im entsprechen- 


| 


den Zeitraum des Vorjahres. Ausserdem waren im Vorjahre 
von der Grossen Centralbahn infolge Regelung früherer Rech- 
nungen 101 904 Fres. zu zahlen, die natürlich in diesem Jahre 
wegfielen. f ? 

Von der Gesammteinnahme beanspruchten die allgemeinen 
Unkosten 36 772 (40.060) Fres., die Tilgung der Vorzugsantheil- 
scheine 35000 Fres. (wie 1894), der Gewinn der Vorzugsantheil- 
scheine 187500 Frcs. (wie 1894) und der Gewinn der Stamm- 
antheilscheine 222 500 (300 000) Fres., während 1068 (1269) Fres. 
auf neue Rechnung vorgetragen wurden, Der Gewinn der 
Vorzugsantheilscheine betrug 7,50 Fres. (wie 1894), derjenige 
der Stammantheilscheine 8,90 (12, Fres. 


Allgemeine Schmalspurbahngesellschaft im Jahre 1894/95. 

Die Compagnie generale de railways & voie £troite ist 
mittel- oder unmittelbar an den wirthschaftlichen Bahnen des 
Nordens (Valenciennes), der Öarenero-Eisenbahn in Venezuela, 
den Strassenbahnen in Boulogne:sur-Mer, am Betriebe der 
Nationalen Nebenbahnen Blankenberge-Ostende-Nieuport-Ypres 
und des Vorortnetzes von Charleroi, an der Grossen Südameri- 
kanischen Centralbahn, der Eisenbahn Brüssel-Ixelles-Boendael, 
der Zuid-Nederlandsche Stoomtramweg-Maatschappij, den 
Wirthschaftlichen Bahnen von Lüttich-Seraing nebst Aus- 
dehnungen, der Eisenbahn Mudania-Brussa in Kleinasien, der 
Pariser Gesellschaft der Interkommunalstrassenbahnen, den 
Eisenbahnen von Perigord und der Strassenbahn Bayonne- 
Biarritz, der Belgischen Gesellschaft der vereinigten Eisen- 
bahnen, den Strassenbahnen von Lille und an den Strassen- 
bahnen von Kischinew betbeiligt. Nach dem Hauptversamm- 
lungsbericht vom 16. Oktober d. J. verblieb in dem am 
30. Juni d. J. beendeten Berichtsjahre nach erheblichen Ab- 
schreibungen ein Rohertrag von 4925045,18 Fres.; nach Ver- 
zinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen, nach Be- 
streitung der allgemeinen Unkosten und der gewöhnlichen 
Abschreibungen ergab sich ein Reinertrag von 194 316,72 Fres., 
von dem 52% = 9715,83 Fres. den Rücklagen zuflossen, 9715,83 
Fres. dem Verwaltungs- und 1943,16 Fres. dem Aufsichtsrath 
zugebilligt, 150000 Frcs. als 5% Gewinn vertheilt und 22 941,90 
Frances auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 


Konzessionsertheilung. 


Durch Königliche Verordnung vom 11. September d. J. 
wird der Beschluss des ständigen Ausschusses des Provinzial- 
rathes von Brabant genehmigt, durch den der Societ& generale 
des chemins de fer &conomiques in Brüssel die Konzession für 
eine Pferdebahn von Brüssal (Börse) einerseits nach der 
Station Konkelberg, andererseits nach Jette-Saint-Pierre 
(Spiegelhuis) ertheilt worden ist. 


Gegenseitige Strassenbahngesellschaft. 


Unter der Bezeichnung „Compagnie mutuelle de tram- 
ways“ hat sich. in Brüssel mit einem Grundkapital von 
1000000 Fres., das in 10000 Kapitalantheilscheine von je 
100 Fres. und in 10000 Gewinnantheilscheine ohne Werth- 
bezeichnung zerfällt, eine neue Gesellschaft gebildet; sie hat 
zum Zweck alle Handels-, gewerblichen oder finanziellen 
Unternehmungen, die sich auf den Bau und Betrieb der durch 
thierische oder mechanische Kraft zu betreibenden Strassen- 
oder wirthschaftlichen Bahnen im In- oder Auslande, sowie 
auf die Ausnutzung der zur Zugförderung fähigen Kräfte für 
alle gewerblichen oder anderen, öffentlichen oder privaten 
Berechtigungen, terner auf die Verfertigung, den An- und Ver- 
kauf aller Bau-, Zugförderungs-, Betriebs- und Unterhaltungs- 
materialien für derartige Unternehmungen, endlich auf die 
Erwerbung, den Ankauf, Bau und Betrieb aller Strassenbahn- 
konzessionen im In- und Auslande beziehen. Die Gesellschaft 
verwirklicht ihren Zweck entweder durch direkten Betrieb der 
Unternehmungen, die sie erhalten hat, oder durch die Bethei- 
ligung an solchen Gesellschaften, oder durch Bildung beson- 
derer Gesellschaften, oder durch Ankauf von Antheilscheinen, 
Gründungsantheilen oder Schuldverschreibungen von Gesell- 
schaften, die ganz oder zum Theil den gleichen Zweck haben, 
oder durch Verschmelzung mit anderen Gesellschaften, oder 
auf jede andere Weise, 


Allgemeine Belgische Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen. 

Am 25. September d. J. hat sich in Brüssel mit einem 
Grundkapital von 6 Millioren Francs, von dem 20% eingezahlt 
sind und das durch Beschluss des Verwaltungsrathes auf 
10 Millionen erhöht werden kann, die Societe generale belge 
d’entreprises &lectriques gebildet. Zu den Gründern gehören 
die Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in Berlin, 
die Societ& gönerale de chemins de fer &conomiques in Brüssel, 
die Compagnie de chemins de fer secondaires in Brüssel, das 
Comptoir national d’escompte in Paris, die Brüsseler Bank, 
sowie die Bankhäuser Cassel und Allard in Brüssel. Im Ver- 
waltungsrath sind ausserdem vertreten: die Dresdner Bank, 
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das Haus S. Bleichröder, die Firma Ludwig Loewe & Co., die 
Bank für Handel und Industrie und die Diskontobank in 
Berlin. Die Gesellschaft hat zum Zweck alle elektrischen 
Verkehrsunternehmungen, besonders den Bau, den Betrieb, die 
Erwerbung elektrischer Strassen- oder Eisenbahnen, die Be- 
theiligung an solchen Unternehmungen als Genossenschafter, 
Pächter oder auf andere Weise, endlich die Uebernahme, Ver- 
waltung, den Betrieb und die Umwandlung von Anlagen, Kon- 
zessionen, Unternehmungen oder Grundstücken jeder Art, die 
zum elektrischen Verkehrsgewerbe in Beziehung stehen. 


Allgemeine Nebenbahngesellschaft im Jahre 1894/39. 


Die Compagnie generale de chemins de fer secondaires 
hatte in dem am 30. Juni d. J. beendeten Berichtsjahre an 
Zinsen, Betriebs- und sonstigen Gewinnen eine Einnahme von 
860 388,62 Frecs., die sich durch. 30 721,34 Fres. Uebertrag aus 
dem Vorjahre auf 891 109,96 Fres. erhöhte, Davon verzehrten 
die Zinsen der Schuldverschreibungen 225 000 Frcs. und die 
allgemeinen Unkosten 125 565.56 Fres., so dass 540 544,40 Frecs, 
zur Verfügung der am 21. Oktober d. J. abgehaltenen Haupt- 
versammlung blieben. Es wurden 25491,15 F'rcs. den gesetz- 
lichen Rücklagen zugeführt, 500000 Fres. als 5% Gewinn ver- 
theilt und 15.053,25 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Westflandrische Eisenbahn im 1. Halbjahr 189. 

Diese Eisenbahn hatte im 1. Halbjahr 1895 aus dem Be- 
triebe eine Einnahme von 61158 Z£ und an Vergütung der 
Staatsbahn für Mitbenutzung von Strecken eine solche von 
1063 £, also eine Gesummteinnahme von 62581 £ (gegen 
59898 £ im 1. Halbjahr 1894); 


Vorjahr ein Ueberschuss von 27843 £ verblieb. Nach Ver- 
zinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen, nach Ver- 
zinsung der Vorzugsantheilscheine und Ausstattung der Er- 
neuerungsrücklagen blieben 7138 £ verfügbar, welche die 
Vertheilung eines Gewinnes von 5 sh. 3 d. = 6,55 Frces. ge- 
statteten (gegen 4 sh. 6 d. in der ersten Hälfte 1894). Das 
Anwachsen der Einnahmen rührt nicht aus aussergewöhnlichen 


Umständen her, sondern von der Verbesserung der Personen- | 


zugsverbindungen 
Güterverkehrs. 


Sambre-Maas Eisenbahn im 1. Halbjahr 189. 


Diese Eisenbahn hat für das 1. Halbjahr 1895 einen Ge- 
winn von 5 sh. = 6,25 Fres. vertheilt. 


und den grösseren Erleichterungen des 


Aus der Schweiz. 


Eisenbahnverstaatlichung und Gesetz, betreffend Stimmrecht 
der Aktionäre. 

Für die nächste Dezembersession soll der Bundesver- 
sammlung eine das Rechnungswesen der Eisenbahngesall- 
schaften ketrefiende Vorlage zugehen. Nach derselben sollen 
die Rechnungen im Sinne der Konzessionen und des Schweize- 
rischen Obligationenrechts aufgestellt werden. 

Das jüngst in Kraft erklärte Bundesgesetz, betreffend 
das Rireche der Aktionäre der Eisenbahngesellschaften 
und die Betheiligung des Staates bei deren Verwaltung, kann 
ebenfalls als ein Schritt zum Rückkaufe der Eisenbahnen be- 
trachtet werden. Die Hauptbestimmungen dieses Gesetzes 
sind folgende: Es unterliegen dem Gesetze sämmtliche Bahnen 
mit mindestens 100 km Betriebslänge. Der Bundesrath ist 
jedoch befugt, auch andere Eisenbahngesellschaften diesem 
Gesetz zu unterstellen. Ein weiterer Punkt ist die Einführung 
von Namenaktien, welchen das Stimmrecht in der General- 
versammlung allein zusteht, wenn die Eintragung im Aktien- 
buche mindestens 6 Monate vor der Generalversammlung statt- 

efunden hat.*) Vertreter des Bundes, der Kantone und die 
amenaktionäre können vom Aktienbuche jederzeit Einsicht 
nehmen. Das Entlehnen oder Ausleihen von Aktien behufs 
Ausübung des Stimmrechts ist untersagt. 

Mindestens *, der Mitglieder der Verwaltung müssen 
Schweizer Bürger sein mit Wohnsitz in der Schweiz. 

Internationale Verhältnisse gestatten Abweichungen. 
Wenn der Verwaltungsrath aus mehreren Mitgliedern be- 

*) Die Verwaltung der Gotthardbahn macht darauf auf- 
merksam, dass das Gesetz, betreffend das Stimmrecht der 
Aktionäre von Eisenbahngesellschaften und die Betheiligung 
des Staates bei ihrer Verwaltung, am 18. Oktober d. J. in Kraft 
getreten ist, und dass demnach die Uebergangsfrist, innerhalb 
derer das Stimmrecht durch Eintragung der Namen in das 
Aktienbuch sotort erworben werden kann, mit dem 16. De- 
zember d. J, zu Ende geht. Wer bis dahin seine Aktien nicht 
eintragen lässt, kann ein Stimmrecht in der Generalversamm- 
lung vorerst nicht mehr bezw. erst dann ausüben, wenn nach 
späterer Eintragung weitere 6 Monate verstrichen sein werden. 


die Betriebsausgaben ver- 
zehrten 35 652 (34565) £, so dass mit dem Uebertrag aus dem 


steht, so ist der Bundesrath und die Kantone, auf deren Ge- 
biete sich das betreffende Bahnnetz erstreckt. berechtigt, je 
1—4 Mitglieder zu ernennen. Die kantonalen Vertreter dürfen 
höchstens !/;, kantonale und eidgenössische zusammen höchstens 
2), der Gesammtzahl der Verwaltungsrathsmitglieder aus- 
machen. Die von den staatlichen Behörden gewählten Mit- 
glieder stehen in gleichen Rechten und Pflichten wie die- 
jenigen, welche von den Aktionären gewählt sind, sie brauchen 
jedoch nicht Aktionäre zu sein. — Beschlüsse der General- 
versammlung oder der Verwaltung, welche bedeutende Landes- 
interessen gefährden oder verletzen, kann der Bundesrath auf- 
heben. Gegen solche Beschlüsse können die Bahngesellschaften 


‚an die Bundesversammlung reklamiren. 


Jura-Simplonbahn. 


Dem Verwaltungsrath der Jura-Simplonbahn wurde in 
der Sitzung vom 23. Oktober d. J. von der Direktion Mitthei- 
lung gemacht von den Beschlüssen des Bundesrathes, welche 
die Rechnung von 1894, sowie den Amortisationsmodus der 
Kursverluste in 23 Annuitäten genehmigen und die Gesell- 
schaft ermächtigen, die von Jahr zu Jahr zurückzukaufenden 
Bons de jouissance an der eventuellen statutarischen Ver- 
theilung des Reinertrages in der Weise betheiligen zu lassen, 
dass diese Gutscheine nicht annullirt, sondern entwerthet in 
den Händen der Drittpersonen gelassen würden. 

Der Verwaltungsrath bewilligte die nöthigen Kredite 
für die Erweiterungsarbeiten in Yverdon, Payerne, München- 
stein, Concise, Grandveaux und zwischen Lausanne und Genf. 

Die antizipirte Bestellung von 24 Personenwagen, welche 
ursprünglich in den Jahren 1897 und 1898 hätten geliefert 
werden sollen, wurde ratifizirt. — Oberst Oeresole, Komman- 
dant des Il. Schweizerischen Armeekorps, und das Eisenbahn- 
departement haben die Gesellschaft für die glückliche Lösung 
ihrer Aufgabe beim Truppenzusammenzug und bei der land- 
wirthschattlichen Ausstellung in Bern beglückwünscht. - Zum 
Mitgliede des Verwaltungsausschusses wurda Herr Chappaz 
in Martigny gewählt. Die Dienstchefs, deren Funktionen Ende 
Dezember erlöschen, wurden für weitere sechs Jahre gewählt. 
Der kommerzielle Bericht über den Simplon ist den Mitgliedern 
des Verwaltungsrathes gedruckt zugestellt worden. 


Thun-Konolfingen-Haslebahn. 
Die Gründungsgesellschaft einer Thun-Konolfingen-Hasle- 


| bahn genehmigte die Anträge ihres Vorstandes über Pläne, 


Voranschlag und Finanzirung. Die Gesammtkosten sind 
devisirt auf 3 700 000 Frcs., wovon 1345000 Frcs. durch Aktien- 
betheiligung der Gemeinden aufzubringen sind. 


E. Dapples +. 


Nach kurzer Krankheit ist am 23. Oktober d. J. in Bern 
Ingenieur Ernst Dapples, Mitglied des Bernischen und 
Schweizerischen Ingenieur- und Architektenvereins, im Alter 
von 60 Jahren gestorben. Unter seiaer Leitung wurde seiner- 
zeit die Bahn Bern-Luzern gebaut. Ende der siebenziger Jahre 
wurde Ingenieur Dapples vom Bundesrath zum technischen 
Inspektor des Schweizerischen Post- und Eisenbahndeparte- 
ments ernannt, an welcher Stelle er sich namentlich um die 
Sicherung des Eisenbabnverkehrs grosse Verdienste erworben 
hat; denn seinem Vorgehen ist zum grossen Theil die Einfüh- 
rung jener zahlreichen Sicherheitsvorrichtungen zu verdanken, 
über welche die Schweizerischen Bahnen heute verfügen. Im 
März 1890 trat Inspektor Dapples von seiner verantwortungs- 
vollen Stellung zurück. Seither hat er sich vornehmlich mit 
der Förderung des Projektes einer direkten Eisenbahnver- 
bindung von Bern nach Neuenburg befasst. 


Aus Russland. 


Direkte Personenzüge St. Petersburg-Berlin-Paris 

und Moskau-Berlin. 

Wie Petersburger Zeitungen berichten wurde auf dem 
jüngst in Köln stattgefundenen Kongress der Vertreter des 
Russisch-Deutsch-Niederländischen und Russisch-Französisch- 
Belgischen Eisenbahnverbands beschlossen, direkte Passagier- 
züge zwischen St. Petersburg-Paris und St. Petersburg-Berlin 
in zwei Richtungen in den Verkehr zu stellen, und zwar über 
Wirballen-Wilno und über Alexandrowo-Warschau. Gleich- 
zeitig wird ein direkter Passagierverkehr zwischen Berlin und 
Moskau via Wirballen-St. Petersburg hergestellt werden. 


Rjasan-Uralskbahn-Atkarsk-Balanda eröffnet. 

Das Eisenbahndepartement gibt bekannt, dass der regel- 
mässige Passagier- und Waarenverkehr auf der neuerbauten 
Zufuhrbahn der Rjasan-Uralskeisenbahn von der Station Atkarsk 
der Koslow-Ssaratowbahn bis zum Dortfe Balanda in einer 
Ausdehnung von 74 Werst am 12./24, September d. J. eröffnet 
worden ist. 


Westsibirische Eisenbahn. 


Auf der Strecke Omsk-Kriwoschtschekowo der West- 
sibirischen Eisenbahn ist am 1./13. Oktober d. J. der temporäre 
Passagierverkehr, am 15/27. Oktober d. J. auch der Frachtver- 
kehr eröffnet werden. 

Als ein weiterer Fortschritt kann ferner verzeichnet 
werden, dass der Verkehr auf der Westsibirischen Bahn rasch 
zunimmt. Auf der Strecke Tscheljabinsk -Omsk verkehren 
die Postzüge vom 12/24. September d. J. ab dreimal in der 
Woche, am Dienstag, Donnerstag und Sonnabend. Bisher 
geschah es nur zweimal: am Dienstag und Sonnabend. 
Auch soll die Aussicht bestehen, dass noch im Herbste dieses 
Jahres der Passagier- und Waarenverkehr auf der Sibirischen 
Bahn bis nach Krassnojarsk eröffnet werden wird, denn schon 
auf dem Rückwege von seiner sibirischen Inspektionsreise hat 
sich der Minister der Verkehrsanstslten, Fürst Chilkow, von 
Marjinsk, Gouvernement Tomsk, der Sibirischen Eisenbahn 
bedient und daher feststellen können, dass in nächster Zeit 
der Verkehr auf der Westsibirischen Bahn in ihrer ganzen 
Ausdehnung eröffnet werden kann. Selbstverständlich wird 
vor einigen noch im Bau begriffenen Brücken die Nothwendig- 
keit des Umsteigens herantreten und nicht vermieden werden 
können. 


Zweigbahn nach Kertsch. 


Es werden jetzt Vorarbeiten unternommen, um von einer 
der Stationen der Dshanka-Feodossischen Eisenbahnlinie eine 
Zweiglinie nach Kertsch zu bauen. Je nach der Wahl der 
Station, die noch nicht definitiv entschieden ist, wird die Bahn 
eine Länge von 88—112 Werst haben. 


Elektrische Klingeln in den Eisenbahnzügen. 

Aus Petersburg wird berichtet, dass die Absicht bestehe, 
in sämmtlichen Eisenbahnzügen elektrische Klingeln einzu- 
richten. Die Leitung soll in den Wagenraum führen, in welchem 
sich die Kondukteure während der Fahrt aufzuhalten pflegen. 
In Anbetracht dessen, dass das reisende Publikum oft in die 
Lage kommt, die Vermittelung oder das Einschreiten des Kon- 
dukteurs anzurufen, darauf aber verzichten muss, weil kein 
Kondukteur sich sehen lässt, erscheint die geplante Maassregel 
durchaus zweckmässig und wünschenswerth. 


Die Petersburger Stadtstation der Staatseisenbahnen, 
die ihre Thätigkeit am 1. Juli d. J. begonnen hat, veröffent- 


lichte dieser Tage eine Abrechnung über ihre Thätigkeit wäh- | Wagen. 


rend der ersten zwei Monate. Die wesentlichsten Funktionen 
dieser Staatsinstitution bestehen in der Annahme von Gepäck 
und Waaren aus Niederlagen, Magazinen und Privatwohnungen 
und Absendung dieser Waaren ins In- und Ausland, sowie auch 
im Empfang des in Petersburg eingetroffenen Gepäcks und der 
Frachten mit Zustellung in die Niederlagen, Magazine und 
Privatwohnungen. Für diese Dienstleistungen, welche die 
Reisenden und Waarenbesitzer aller Mühen entheben, sind nicht 
mehr als 7Kop. pro Pud zu entrichten, aber auch nicht weniger 
als 50 Kop. von jeder Sendung. Von den übrigen Obliegen- 
heiten der Station seien erwähnt: der Verkauf von Fahrkarten 
(vorläufig nicht später als drei Stunden vor Abgang des Zuges, 
tür welchen die Fahrkarte gekauft wird) mit Erhebung von 2% des 
Tarifs, aber nicht mehr Ar 15 Kop. für jede Karte, das Geschäft 
der Nachnahmezahlungen, die Annahme von Gepäck und Frachten 
zar Aufbewahrung bis zur Absendung und nach dem Eintreffen 
derselben, zu welchem Zweck die Station im Gostinny Dwor 
Niederlagen gepachtet hat, die Verpackung von Sendungen usw. 
Die Erfahrung hat gelehrt, dass die Entwickelung der Thätig- 
keit solcher Stationen, die bereits in vielen Städten bestehen, 
allmählich geschieht, in dem Maasse als das Publikum mit den 
thatsächlichen Vortheilen dieser Institution bekannt wird. 
Der Verkehr des Publikums mit der Station vermittelst des 
Telephons fördert die Entwickelung der Thätigkeit. Aus der 
Abrechnung über die Thätigkeit der Petersburger Station ist 
zu ersehen, dass sie sich im Juli d. J. an 529 Sendungen be- 
theiligte und im August d.J. bereits an 1061, dabei ist die Er- 
hebung von der Gesammtsendung, die im Juli d. J. 59,31 Kop. 
(10,14 Kop. pro Pud) betrug, pro August d. J. auf 48,59 Kop. 
und 9,68 Kop. heruntergegangen. 


Aus Afrika. 


Aegypten. 


Das Aegyptische Staatsbahnnetz umfasste 
am 31. Dezember 1894 wie im Vorjahre 1 749,881 km, von denen 
276,648 km zweigeleisig waren. Die Zahl der Stationen belief 
sich auf 204, so dass auf je 9 km eine Station entfiel, während 
noch 1885 erst auf je 13 km eine Station kam; in den letzten 
10 Jahren sind nämlich, abgesehen von den Neubaulinien, 
57 Stationen eröffnet, davon im Jahre 1894 die drei Bahnhöfe 


Dessunes, Chawa und Kassassine, ausserdem wurde 1894 der‘ 
umgebaute Centralbahnhof von Kairo dem Betriebe übergeben. 
Ban waren am 1. Januar 1895 die Edfinalinie (13 km), die, 
im Januar d. J. eröffnet wurde, ferner die drei Linien Girgeh- 
Nag-Hamadi (52 km), Menuf-Achemun (21km) und Belcas-Kafr- . 
Scheikh (47 km), für welche die EROUPEIRT abgeschlossen _ 
sind und deren Eröffnung für 1896 in Aussicht genommen ist, 
endlich die Nilbrücken bei Dessuk im Delta und bei Nag-Hamadi 
in Ober-Aegypten, bezüglich deren ebenfalls die Bauarbeiten 
vergeben sind. Bezüglich der Linie Girgeh-Nag-Hamadi sind 
die Enteignungen, bezüglich der Linie Menuf-Achemun die Erd- 
arbeiten und bezüglich der Barrarislinie (Belcas-Kafr-Scheikh) 
die Vorarbeiten vollendet und die Erdarbeiten begonnen. Die 
- Vorarbeiten der Linien Nag-Hamadi-Keneh, Damanhur-Mallaha, 
Kafr-Zayat-Chabas und Fajum-Gharak sind gleichfalls fertig-. 
estellt. An der Vergrösserung der vier Brücken der Linie 
airo-Alexandria ist kräftig gearbeitet und die Brücke von 
Birket-el-Sab im Oktober 1894 dem Betriebe übergeben worden; 
ausserdem ist die Brücke von Hagar-el-Nawatieh zu Anfang 
1895 in Betrieb genommen und an der Brücke von Benha sind 
die Grundpfeiler fast fertiggestellt worden. Die Brücken von 
Abu-el-Ela, von Demerdache und drei von den fünf Brücken 
der Linie Scherbin-Belcas sind vollendet; die beiden anderen 


Brücken dieser Linie sowie die Brücke von Farkha sind in 
ihrer Ausführung weit vorgeschritten. 
| Von den 2026 km Geleisen waren Ende 1894 1146 km mit 
Stahlschienen und 880 km noch mit Eisenschienen versehen; 
| im Jahre 1894 wurden 140 km Eisenschienen ausgewechselt, 
, darunter 95 km in Öber-Aegypten und 36 km aut der Linie 
Kairo-Alexandria, welche durchgehend Stahlschienen von 42kg 
erhalten soll. Der Fahrpark bestand Ende 1894 aus 27 Loko- 
motiven mit ungekuppelten Rädern, 65 Lokomotiven mit vier 
ekuppelten Rädern, 192 Lokomotiven mit sechs gekuppelten 
ädern und 11 Tenderlokomotiven, im ganzen 295 Lokomotiven; 
ferner aus 16 Saal- und Hofwagen, 73 Personenwagen I Klasse, 
105 Wagen II. Klasse, 274 Wagen III. Klasse, 24 gemischten 
Wagen und 14 Schlaf- und Dienstwagen, im ganzen 506 Per- 
sonenwagen; alsdann aus 3416 offenen Güterwagen, 1321 ge- 
deckten Wagen, 441 Plattformwagen, 201 Viehwagen, 77 Kessel- 
wagen, 11 Fisch- usw. Wagen und 2 Geldbeförderungswagen, 
im ganzen 5469 Güterwagen; endlich 239 Gepäckwagen, 19 Post- 
wagen, 6 fahrbaren Krähnen, 2 Pumpenwagen, 6 Kippwagen, 
10 Hilfswagen, 3 Wagen zur Fortschaffung von Auswurf- 
stoften und 1 „Mahmal“-Wagen, im ganzen 286 verschiedene 
Hiervon wurden im letzten Jahre 31 Personen-, 
50 Güter- sowie 56 Gepäck- und sonstige Wagen beschafft; 
ausserdem sind noch 48 Lokomotiven und 10 Personenwagen 


I. Klasse bestellt. Trotz dieser schon Jahre lang dauernden 
Verstärkung des Fahrparks entspricht er noch immer nicht 
dem durch die Tarifermässigungen hervorgerufenen ausser- 
ordentlichen Anwachsen des Verkehrs. Andererseits sind die 
Werkstätten in Bulak, die seit ihrer Erbauung im Jahre 1855 
fast noch gar nicht vergrössert wurden, ganz ungenügend ge- 
worden, um der Ausbesserung und Unterhaltung der Fahr- 
betriebsmittel zu entsprechen. Mit diesem Stande der Sachen 
lebhaft beschäftigt, prüft der Verwaltungsrath die Mittel zur 
Abhilfe und hofft, in kurzer Zeit zum Ziele zu gelangen. Um 
den zwischen Kairo und Alexandria verkehrenden Schnell- 
zügen, deren Reisegeschwindigkeit 60 km in der Stunde er- 
reicht, eine grössere Sicherheit zu geben, sind sie mit selbst- 
thätigen Luftleerbremsen versehen worden. Bezüglich der 
Lokomotivfeuerung ist die Aegyptische Staatsbahnverwaltung 
gänzlich auf das Ausland angewiesen; im Jahre 1894 hatte 
sie die Tonne Steinkohlen mit 16 sh. 11 d. zu bezahlen (gegen. 
15 sh. 9 d. im Vorjahre). 

Befördert wurden im Jahre 1894 150151 Personen in 
1. Klasse (gegen 144968 in 1893), 985140 (944858) in II. und 
8552063 (8087330) in III. Klasse, sowie 140459 (123 995) Ange- 
hörige des Aegyptischen und Besatzungsheeres, ferner 2391 868 
(2113 002) t Frachtgut. Die Einnahmen beliefen sich aus dem 
Personenverkehr auf 519728 (498599) Aegyptische Pfund, für 
Gepäck, Eilgut, Vieh usw. auf 32716 (23202) Pfd., für Fracht- 
gut auf 1172060 (1051951) Pfd. und aus sonstigen Quellen auf 
49319 (39774) Pfd., im ganzen also auf 1773823 (1 618526) Pfd., 
Die infolge der Tarifermässigung eingetretene Vermehrung 
des Reiseverkehrs, die auf weite Entfernungen mehr als 50% 
betrug, hat sich auch im Jahre 1894 fortgesetzt und eine er- 
hebliche Mehreinnahme ergeben; der gleichfalls um etwa 50% 
ermässigte Gepäcktarif hat auch eine gewisse Mehreinnabme 
hervorgerufen. Der Frachtgutverkehr, der im Vorjahre unter 
der verzögerten Baumwollenernte zu leiden hatte, hat trotz 
der Fortdauer der gleichen Ursachen die als sehr gut zu be- 
zeichnenden Ergebnisse des Jahres 1892 erreicht und sogar 
übertroffen. Vom Frachtgut waren 187162 (146 628) t Baum- 
wolle für Alexandria, 86173 (54511) t Baumwolle für andere 
Stationen, 346491 (288044) t Baumwollsamen, 250909 (240 985) t 
Getreide für Alexandria, 95721 (90301) t Getreide für andere 
Stationen, 76788 (69219) t Zucker, 18480 (22690) t Melasse, 


— 171 


369 654 (327200) t Kohlen und 960490 (873 424) t verschiedene 
Gegenstände. 
Die’ Grundsätze für die Berechnung der zulässigen Aus- 
- gaben haben wir früher auseinandergesetzt; für 1894 (1893) 
ergaben sich 766 753 (699939) Pfd. oder 43,22 (43,24) % der Ge- 
sammteinnahmen. Von dieser Summe wurden 47 884 (43 237) Ptd. 
für die allgemeine Verwaltung, 145389 (132585) Pfd. für den 
Verkehrsdienst, 359 604 (301 108) Pfd. für.die Zugförderung und 
den Werkstättendienst, 204 012 (213 162) Pfd. für die Bahnunter- 
haltung und Bewachung und 9834 (9678) Pfd. für die Lager- 
häuser gebraucht, während 37 (169) Pfd. bei der Staatsschul- 
denkasse als Rücklage eingezahlt wurden. 
An Ueberschuss: verblieben also für die Eisenbahnen 
1007 070 (918587) Pfd.; hierzu kamen 37 Pfd. Ueberschuss der 
Telegraphen und 116622 Ptd. Ueberschuss des Hafens von 
Alexandria, so: dass sich für die Verwaltung der Eisenbahnen, 
der Telegraphen und des Hafens von Alexandria ein Gesammt- 
überschuss von 1123 729 (1027280) Pfd. ergab. Hiervon wur- 
den zur Verzinsung: und Tilgung der für die Neubaulinien: und 
Brücken abgeschlossenen Anleihe 99260 (95181) Pfd. gebraucht, 
während zu Gunsten der Bevorrechteten Anleihe 1 024 469 
(932099) Pfd. verblieben. Da die jährlichen Zinsen der letzt- 
genannten Anleihe nur 1003056 Pfd. erfordern, so ist es das 
erste Mal, dass die Ueberschüsse der Eisenbahnen, Telegraphen 
und des Hafens von Alexandria die Erfordernisse der Bevor- 
rechteten Schuld deckten, ohne dass von den für die Vereinigte 
Schuld bestimmten Einnahmen irgend welcher Betrag entnom- 
men zu werden brauchte. 


Die Eisenbahnen Neu-Seelands. 


Die Englische Kolonie Neu-Seeland, mit einem Flächen- 
inhalt von 271475 qkm — also halb so gross wie das Deutsche 
Reich — und einer weissen Bevölkerung von 680.000 Seelen, be- 
gann im Jahre 1860 mit dem Bau von Eisenbahnen. Es handelte 
sich zunächst um eine 12 km lange Bahn von der Hafenstadt 
Littelton, an der Ostküste der Südinsel in: 43'' 37' südl. Br. 
172'' 44' östl. Länge Gr., westlich nach der Provinzialhauptstadt 
Christchurch. Da ein hoher Gebirgszug beide Orte von ein- 
ander trennt, so musste ein 2414 m langer Tunnel durch das 
Gebirge getrieben werden. Die erste Strecke bis an den Tunnel 
wurde unter ausserordentlichen Festlichkeiten im Jahre 1863 
eröffnet, die ganze Bahn aber erst am 1. Dezember 1867.— Im Jahre 
1863 begann man mit dem Bau einer Bahn von der damaligen 
Hauptstadt Auckland im Norden der Nordinsel südwärts nach 
dem Städtchen Drury, 35km, mit Zweigbahn nach dem Hafen- 
platze Onehunga, 9,5 km. Sie war der Anfang einer. grossen 
Stammbahn, trunk line, bestimmt durch das Centrum der 
Nordinsel südwärts zu laufen und an der Südküstein Wellington, 
der heutigen Hauptstadt der Kolonie, zu enden. Sie ist jetzt 
bis zu dem kleinen Orte Mokau in 38’ 20’ südl. Br. und 175’ 15' 
östl. Länge Gr. im Betriebe. Die Fortsetzung ruht zur Zeit, 
theils weil die 'eingeborenen Maoris wegen des Durchganges 
durch ihr Gebiet Schwierigkeiten machen, theils weil es an 
den nöthigen Geldmitteln fehlt. — Gleichfalls im Jahre 1863 
wurde eine 28 km lange Bahn von der Provinzialhauptstadt 
Invercargill im Süden der Südinsel nach Bluff Harbour in 
46" 36° südl. Br. und 168” 22° östl. Länge Gr. autorisirt und am 
5. Februar 1867 vollendet. Dies waren die Anfänge im Eisen- 
bahnbau von Neu-Seeland. 

& Im Jahre 1870 waren erst 74 km Bahnen im Betriebe, da 
bei den blutigen Kriegen mit den Eingeborenen auf der Nord- 
insel in den Fetuten Jahren wenig für den Weiterbau geschehen 
konnte. Jetzt, wo die Kriege beendet waren, beantragte sofort 
der damalige Schatzminister der Kolonie, Sir Julius Vogel, im 
Parlamente die Anleihe von 10000000 £ auf dem ‚Londoner 
Geldmarkte aufzunehmen, wovon ein beträchtlicher Theil auf 
Eisenbahnen verwendet werden sollte. Der Antrag wurde ge- 
nehmigt, und nun ging es mit dem Bau von Bahnen frisch 
vorwärts. Eröffnet waren im Jahre 1875 bereits 872 km, die 
Zahl stieg im Jahre 1880 auf 1886, im Jahre 1885 auf 2596, im 
Jahre 1890 auf 2964, im Jahre 1892 auf 3 003, im Jahre 1893 auf 
3035. und im Jahre 1894 auf 3135 km, während 2925 noch in 
Arbeit waren. Die grössere Quote davon fällt auf die Süd- 
insel. Auf dem rauhen und schwach bewohnten Stewart Island 
existiren keine Bahnen. Die Normalspur ist durchweg 1,06 m. 

Der Staat hatte bis zum 31. März 1894 
15137036 2, d. i. 7770 £ pro Mile 1609,32 m, 
bahnen, verausgabt. Die Einnahmen im Jahre 1894 beliefen 
sich auf 1172793 (— 8728) £, die Ausgaben erforderten 735 359 
(+ 3218)- £ oder 62,7 % der Einnahme. Der Reingewinn von 
437 434 (—;11 946) £ verzinste das Anlagekapital mit2 £ 17 sh. 9d. 
(— 4 sh. 8 d.) & Es wurden 3113231 Englische Meilen 
zurückgelegt und 3972701 (+ 213657) Personen und 2128709 
— 129526 gegen das Vorjahr) t Güter und lebendes Vieh be- 
ördert: - Es waren 268 Lokomotiven,- 496 Personenwagen I. 


in. Summa | 
auf Eisen- | 


| recht des Art. 


und II. Klasse (III. Klasse existirt nicht) und 8418 Güter- 


| wagen im Gebrauch. 


Ausser diesen Staatsbahnen sind noch folgende drei 
Privatbahnen im Betrieb: 1. eine 135 km lange Bahn von der 
Hauptstadt Wellington nordwärts nach dem Manawatu, welche 
763 729 £ zu bauen gekostet hat, und im letzten Jahre 88 304 £ 
vereinnahmte und 44 127 £ oder 46,6% der Einnahme verbrauchte. 
Ihre Fortsetzung soll zum Anschlusse an die vorerwähnte 
grosse Centralbahn führen. 

9. Die Midlandbahn, welche von der New Zealand Mid- 
land Company unter land-grant, d.i. gegen Gewährung grosser 
Landkomplexe zu Seiten des Bahnkörpers entlang, gebaut wird 
und, wenn vollendet, die Ostküste der Südinsel mit der West- 
küste und mit der Provinz Nelson an der Nordküste verbindet. 
Sie wird von.der Bahnstation Springfield, 42 km westlich von 
Christchurch in der Provinz Canterbury, aus nach dem Orte 
Brunnerton in 4%” 33' südl. Br. und 171” 35' östl. Länge Gr. in 
der Provinz Westland und von da über Reefton nach Belgrove 
in der Provinz Nelson laufen. Die ganze Linie misst ungefähr 
380 km, wovon zur Zeit Einzelstrecken in der Länge von zusam- 
men 132 km eröffnet sind. Die Compagnie ist aber gegenwärtigin 
finanzielle Schwierigkeiten gerathen, und wie es scheint, wird 
wohl die Kolonialregierung den weiteren Ausbau auf sich nehmen 
müssen. Dazu werden nach Schätzung noch 1090500 £ er- 
forderlich sein. . 

3. Eine nur 8 km lange Bahn von Stirling, Station 
der Dunedin-Invercargillbahn in der Provinz Otago (Südinsel), 
nach der Hafenstadt Kaitangata am Molineux River. 

H. Greffrath. 


Bücherschau. 


Die Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands 
vom 15. November 1892 nebst allgemeinen Zusatzbestimmungen, 
erläutert von Regierungsrath Dr. GeorgEger. Zweiter Theil. 
Hannover, Helwing’sche Verlagsbuchhandlung 1895. Preis 8 .4, 
Preis. des ganzen Werks 12 .d — Dem vor ungefähr einem 
Jahre erschienenen (von uns in Nr. 90 S. 848 Jahrg. 1894 d. Ztg. 
angezeigten) ersten Theil des Eger’schen Kommentars ist jetzt 
der wichtigste zweite Theil (390 Seiten umfassend) gefolgt, in 
welchem die über die Güter beförderung handelnden S$ 49 
bis 91 der Verkehrsordnung sowie die Schlussbestimmungen 
kommentirt werden. Eine eingehende Erläuterung der Deut- 
schen Verkehrsordnung, wie solche Dr. Eger bietet, erscheint 
selbstverständlich bei der ausserordentlichen Bedeutung, 
welche die Verkehrsordnung für alle Eisenbahninteressenten 
hat, sehr willkommen. Die Darstellung Dr. Eger’s ist klar und 
übersichtlich und sind von demselben alle zur Verfügung 
stehenden Auslegungsmittel (die einschlägige Gesetzgebung, 
Rechtsprechung und Litteratur), wie man solches von ihm ge- 
wohnt ist, sehr fleissig benutzt. Der Kommentar schliesst sich 
eng an die einzelnen Paragraphen der Verkehrsordnung, welche 
im, Wortlaut nebst Zusatzbestimmungen usw. aufgeführt 
werden, an, so dass bei jedem einzelnen Paragraphen der Ver- 
kehrsordnung: das gesammte dazu gehörige Material übersicht- 
lich vereinigt zu finden ist. Eine fast unerschöpfliche Fund- 
grube sind die 444 erläuternden Anmerkungen zu den Bestim- 
mungen ‚der Verkehrsordnung, welche öfter den Umfang kleiner 
Exkurse erhalten haben. Selbstverständlich können wir an 
dieser Stelle, .wo es sich nur darum handeln kann, auf das neu 
erschienene Werk aufmerksam zu machen, nicht in eine Prü- 
fung des umfassenden Kommentars mit seinem reichen Detail 
eingehen. Es muss das der juristischen Fachlitteratur über- 
lassen bleiben. Wir wollen nur noch bemerken, dass der Herr 
Verfasser, an dem Schluss des Werks, wie er im Vorwort zu 
Theil I versprochen hatte, ein recht vollständiges Sachregister 
(über 30 Seiten umfassend) beigegeben hat, welches den Ge- 
brauch des ganzen Werks bezw. das rasche Auffinden der in 
an vorkommenden einzelnen Ausführungen sehr er- 
eichtert. 


Dr. E. Hancke, Zur Revision des Berner Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr. Sonder- 
abdruck aus Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und 
Abhandlungen. Breslau 1895. Kern’s Verlag. 

Der Verfasser, Gerichtsassessor, bei der Handelskammer 
in Breslau beschäftigt, prüft in dieser 27 Seiten umfassenden 
Abhandlung, inwieweit die Wünsche des Handelsstandes bei 
den Berathungen über Abänderungen des Internationalen 
Uebereinkommens zu berücksichtigen seien. Seine Vor- 
schläge beziehen sich auf 1. das sogenannte Instradirungs- 
6 (das Recht der Eisenbahn, unter den 
mehrfachen Routen, welche nach der Adressstation führen, 
an Stelle des Versenders die Auswahl zu treffen); 2. das Ver- 
fügungsrecht des Versenders über das rollende Gut und dessen 
Beschränkung durch Art. 15 des Internationalen Uebereinkom- 
mens und 3. auf das in Art. 10 des Internationalen Ueberein- 
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kommens der Eisenbahn übertragene Recht, die Zollbehand- 
lung des Gutes an der Grenze vorzunehmen. Der Verfasser 
empfiehlt hinsichtlich des dritten am meisten umstrittenen 
Punktes den Art. 10 Abs. 3 des Internationalen Ueber- 
einkommens wie folgt zu fassen: Die Zoll-, Steuer- und 
Polizeivorschriften werden, so lange das Gut sich auf dem 
Wege befindet, von der Eisenbahn erfüllt, falls der Ab- 
sender nicht ein anderesim Frachtbriefe vor- 
geschrieben hat. Dieser Vorschlag ist bekanntlich nicht 
neu, ebenso wenig dessen Begründung. 

Den Art. 6 Litt. 1 des Internationalen Uebereinkommens, 
das Instradirungsrecht betr., will der Verfasser wie folgt geän- 
dert wissen: „Hat der Absender den Transportweg angegeben, so 
ist die Eisenbahn nur dann berechtigt, für die Beförderung 
der Sendung einen anderen Weg zu benutzen, wenn der regel- 
mässige Transportverkehr durch die Befolgung der Routen- 
vorschrift gestört werden würde“. Zu Art.8 Abs. 5, betreffend 
die Bestimmung über die Pflicht zur Ausstellung eines Dupli- 
katfrachtbriefes wird folgender Zusatz vorgeschlagen: „Die 
Bahn ist auf Verlangen des Absenders verpflichtet, den Em- 
pfang des Frachtgutes auf 2 Duplikaten zu bescheinigen. 
Sie IR alsdann jedes derselben mit dem Vermerk ‚ein 
zweites Duplikat ist ausgestellt‘ zu versehen. Jedes der 
beiden Du icate hat die gleiche Rechtswirkung.“ Durch 
die Ausstellung des zweiten Duplikates soll dem Absender 
die Möglichkeit gegeben werden, für den Fall des Verlustes 
des ersten Duplikates sich zu schützen, wenn er letzteres 
nur zu Legitimationszwecken übersenden muss, oder wenn er 
auch sonst nicht beabsichtigt, sich durch Uebersendung des 
einen Duplikates seines Verfügungsrechtes zu begeben. 

Auf eine nähere Prüfung der Vorschläge des Verfassers 
müssen wir verzichten, heben aber gern noch hervor, dass 
dessen Ausführungen sich durchaus in den Formen einer 
ruhigen Diskussion bewegen. 


Bericht des Gewölbe-Ausschusses. Wien 1895. Im Selbst- 
verlage des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereins zum Preise von 5fl. zu beziehen durch das Sekretariat 
des genannten Vereins. 

Dieser Bericht, welcher von hervorragenden Fachmännern 
und Mitgliedern des genannten Vereins verfasst wurde, enthält 
die Ergebnisse zahlreicher und mühevoller Versuche über 
Widerstandsfähigkeit der verschiedenen Gewölbekonstruktionen 
und deren Berechnung. Diese Versuche konnten, dank der 
finanziellen Förderung von Seite der Staatsverwaltung, der 
Eisenbahngesellschaften und anderer industrieller Unter- 
nehmungen, . sowie einzelner Persönlichkeiten, in noch nicht 
dagewesener Grossartigkeit durchgeführt werden; sie er- 
schlossen neue und begründete Erkenntnisse für alle tech- 
nischen Kreise der Welt. Von der Grossartigkeit dieser Ver- 
suche und ‘der Wichtigkeit, welche denselben in den tech- 
nischen Kreisen beigelegt wurden, spricht die Thatsache, dass 
allein an Baarspenden hierzu 19712 fl. und an Materialbei- 
stellungen 21000 fl. verwendet werden konnten. Es wurden 
18 Bruchversuche mit den gebräuchlichsten, im Hochbau vor- 
kommenden Deckenkonstruktionen mit Gewölben kleiner Spann- 
weite von 1,35 bis 4,05 m (4 mit gewöhnlichen Mauerziegeln, 
5 mit Flachziegeln, 3 aus Stampfbeton, 3 Monierkonstruktionen, 
2 Wellblechfelder, 1 Melanbogen); 2 Bruchversuche mit Unter- 
baugewölben mit 10 m Stützweite und 5 Bruchversuche mit 
grossen Brückenkonstruktionen von je 40 m Spannung (Ge- 
wölbe: 1 aus Bruchsteinmauerwerk, 1 aus Ziegelmauerwerk, 
1 aus Stampfbeton, 1 nach System Monier, 1 mit einer eisernen 
Bogenbrücke) vorgenommen. 2 
Die wissenschaftlichen Erhebungen bezogen sich auf die: 
. Güteproben der bei den Versuchsobjekten benutzten 

Cemente; 

2. Ermittelung der Druckfestigkeit der angewandten Beton- 

mischungen, dann der Bruchsteine und Ziegel; 

3. a des Elastizitätsmoduls auf Zug und Druck für 

eton ; 

4. Erhebung der Zugfestigkeit und der Bruchdehnung des 
für die eiserne Bogenbrücke verwendeten basischen Martin- 
Flusseisens ; 

5. Beobachtung der Formänderung der Gewölbe bei theil- 
weiser und bei gleichförmiger Bela mittelst eigener 
Instrumente; 

6. Berechnung der Versuchsergebnisse und Vergleichung mit 
der Theorie; 

7. Verwerthung aller Versuchsergebnisse für künftige Be- 
rechnungen. 

Den Schluss bilden Vorschläge in betreff der Ausführung 
grosser Gewölbe. 


1 


Der Eisenbahn - Betriebsdienst. Kalender und Taschen- 
buch für die Oesterreichischen Eisenbahn-Betriebsbeamten 
für das Jahr 1896. Bearbeitet von Wilhelm Hoffmann, 
Revident der K. K, Generaldirektion der ÖOesterreichischen 


Staatsbahnen. Mit 34 Abbildungen und 2 graphischen Blättern. 
Wien, Verlag von J. L. Pollak, Spezialbuchhandlung für 
Eisenbahnlitteratur, XV, Schönbrunner Strasse Nr. 14. 

Auf 150 Seiten Oktavformat bringt der vorliegende Ka- 
lender aus den Materien der Eisenbahntechnik das Allernöthigste 
in sorgfältiger Auswahl, dazu kurze Auszüge aus den das 
Eisenbahn-Betriebswesen betreffenden Gesetzen und Verord- 
nungen (Betriebsordnung, Betriebsreglement, Verkehrs-, Trans- 
port-, Sanitäts-, Zoll- und Steuervorschriften, Vereins-Wagen- 
übereinkommen, Wagendirigirung, Konzessionen, eisenbahn- 
rechtliche Entscheidungen usw.).,. Auch über die geschicht- 
liche Entwickelung und die Organisation der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen, ihre Statistik und Geographie sind 
kurze Notizen beigefügt, desgleichen ein Kalendarium, auch 
Fahrpreis- und Gütertariftabellen usw. zum Selbsteintragen. 

Das handliche Büchlein, welches dem früheren Präsi- 
denten der K. K. Generaldirektion der ÖOesterreichischen 
Staatsbahnen, Ritter von Bilinski, gewidmet ist, bietet den 
Oesterreichischen Eisenbahn-Betriebsbeamten ein empfehlens- 
werthes Vademecum. 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 
Es sind ernannt: 

a) zu Eisenbahn - Verkehrsinspektoren: die bisherigen kom- 
missarischen Verkehrsinspektoren Bahmann in Erfurt, 
Bahn in Hameln, Böhm in Taronowitz, Brueningin 
Stendal, Bütow in Danzig, Büttner in Dirschau, 
Didjurgeit in Bromberg, Döbel in Saarbrücken, 
Edelbüttelin Tilsitr Evers in Harburg, Fischer 
in Dessau, Fosse in Neustettin, Freitag in Emden, 
Friedrichowicz in Cottbus, Grimm in Oppeln, 
Haa a? in Neise,, Haeusser in Weissenfels, 
vom Hagen in Flensburg, Hilfin Wiesbaden, Kalt- 
schmidtin Stettin Klemmin Fulda, Knoblauch 
in Duisburg, Kowalski in Graudenz, Kramer in 
Weimar, Krausein Lissa, Kuh 18 atz in Nordhausen, 
Kuhnke in Posen, Rechnungsrath Laux in Magdeburg, 
Lüdicke in Berlin Lüttichin Stralsund Mayer in 
Leipzig, Mentschke in Coblenz, Micha Ike in Katto- 
witz, Neumann in Thorn, Nordmann in Wetzlar, 
Pilzin Hagen, Reinicke in Halle a/S, Reniewitz 
in Berlin, Reusch in Cassel, Schmidt in Glogau, 
Schmidt in Cüstrin, Schoberin Trier, Simonisin 
Göttingen, Spandau in Halberstadt, Toennes in Dort- 
mund, Turnier in Wesel, Wagner in Wittenberge, 
Walter in Waldenburg, Wiefelsin Crefeld, Zabel 
in Schneidemühl und Ziegelerin Bielefeld; 

zu Eisenbahn - Rechnungsdirektoren: die bisherigen kom- 
missarischen Rechnungsdirektoren Bason in Kattowitz, 
Behren in Essen a/Ruhr, Borissin Stettin, Cramer 
in Hannover, Rechnungsrath Friedheim in Erfurt, 
Gehrkein Danzig, Giersch in Halle a/S., Goebeler 
in Münster i/Westf, Halsband in Cassel, Rechnungs- 
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rath Hartmann in Magdeburg, Marx in St. Johann- . 


Saarbrücken, Recke in Frankfurt a/M., Schreiberin 
Köln, Steindamm in Königsberg i/Pr., Weiss in Posen 
und Rechnungsrath Wendt in: Bromberg; t 
zu Eisenbahn-Hauptkassenrendanten: die bisherigen kom- 
missarischen Hauptkassenrendanten Bobisch in Katto- 
witz, Rechnungsrath Daeter in St. Johann-Saarbrücken, 
Rechnungsrath Haegele in Danzig, Handwerk in 
Essen a/Ruhr, Heidenreich in Bromberg, Rechnungs- 
rath Himmenin Elberfeld, Johannsmeyer in Han- 
nover, Rechnungsrath Kaiser in Frankfurt a/M., Rech- 
nungsrath Köhler in Münster i/Westf, Kunow in 
Stettin, Rechnungsrath Lehmann in Altona, Rechnungs- 
rath von Morgenstern in Magdeburg, Raatz in 
Eänienherg i/Pr, Uhen in Cassel und Waldmann in 
osen. 
Ferner sind (unter Uebernahme in den unmittelbaren 
Staatsdienst) ernannt: 5 
a) zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor: der Ober-Be- 
BR einapektoi der Weimar - Geraer; Eisenbahngesellschaft 
Gustav oeser in Weimar. der Bau- und Betriebs- 
inspektor der Saal-Eisenbahngesellschaft August Hütti 
in Jena, der Betriebsinspektor der Werrasiehapaln sea: 
schaft August Essen in Meiningen und der. Bauinspektor 
Be Werra - Eisenbahngesellschaft Gustav Wittich in 
oburg; \ 
b) zum BEER - Maschineninspektor: der  Maschinen- 
inspektor der Werra-Eisenbahngesellschaft FritzM artiny 
in, Meiningen ; \ 
c) zum Eisenbahn-Verkehrsinspektor: der: Verkehrsinspektor 
der Saal-Eisenbahngesellschaft Reinhold. Blaeser in 
‚Erfurt und der Hauptkassen - Rendant der Werra - Eisen- 
bahngesellschaft Leopold Emil Schmidt in Meiningen. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Strecken. 


Eröffnung der Theilstrecke Benau-Christianstadt der Nebenbahn Sorau-Benan- 
Christianstadt. Am 10. November d. J. wird die Theilstrecke Benau-Christianstadt 
der Nebenbahn Sorau-Benau-Christianstadt mit der Station Christianstadt für den 
Personen- und Güterverkehr eröffnet. Christianstadt ist zur Abfertigung von Per- 
sonen und Reisegepäck, Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen, Stück- und 
Wagenladungsgütern geeignet, dagegen zur Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen nicht eingerichtet. Die Strecke Benau-Christianstadt gehört zur Betriebs- 
inspektion Sorau, Maschineninspektion Breslau II, Werkstätteninspektion Guben 
und zur Verkehrsinspektion Görlitz. Dem Personenverkehr dienen die nachstehend 
angegebenen, zwischen Benau und Christianstadt verkehrenden Züge: 


695 697 699 Ent- 694 696 698 
Gem. Zug Gem. Zug, Gem. Zug fern. Stationen Gem. Zug|Gem. Zug|Gem. Zug 
2.—4. K1.|2.—4. K1.|2.—4. Kl.| km 2.—4. Kl.|2.—4. K1.|2.—4. Kl. 

Anschlüsse. 

—_ 6.30 9.45 — aD. Berlmr ser scan 4.18 9,27 u 

3.45 11.58 2.57 — |M Sommerfeld. . 11.08 6.10 11.15 

— 6.21 -— — || Breslau j 1.55 7.56 ht 

= 10.24 = — || Sagan . 11.45 3.47 7.3 

6.30 12.30 3.30 — |Y Benau. ... m 10.37 2.57 7.0 

6.54 12.54 3.54. 10,76 an Christianstadt. ab 10.10 2.30 6.40 


Es gelangen nur Fahrkarten 2. bis 4. Wagenklasse zur Ausgabe. Bis zur 
Herausgabe von Tarifnachträgen erfolgt im Gruppentarif II und den Gruppen- 
wechseltarifen sowie im Verkehr mit der Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
eisenbahn die Frachtberechnung für Christianstadt in der Weise, dass an die für 
Benau bestehenden Entfernungen 11 km angestossen werden, und die Frachtsätze 
für die sich hiernach ergebenden Gesammtentfernungen zum Ansatz gelangen. 
Sollte der eingangserwähnte Eröffnungstermin nicht innegehalten werden, so bleibt 
besondere Bekanntmachung vorbehalten. 

Breslau, den 31. Oktober 1895. 


en i : : (2350) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröftnungen von Stationen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle a. Saale Am 15. November d. J. wird der 
in Kilometerstation 30,22 der Strecke Berlin-Jüterbog zwischen den Stationen Lud- 
wigsfelde und Trebbin neu errichtete Haltepunkt Thyrow für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Auf demselben werden die nachstehend aufgeführten Züge halten und treten 
deshalb auf der Strecke Gross-Lichterfelde-Süd bis Jüterbog folgende Fahrplan- 
änderungen ein: 


22 | 184 | 28 |10a' 50| 12 Stationen 23|45 |9a| 9 |27 |47|49 
| 
6.10) 9.58| 1.34 5.22) 8.8| 11.2 ab Gross-Lichterfelde-Süd an) — | 7.25  8.51| 11.08] 3.30] 6.48] — 
6.19, 10.08) 1.43 5.30 8.14 11.31 W Grossbeeren.. . . . . A |43 7.17 8.43| 11.01| 3.22| 6.3319.56 
6.27| 10.17 1.52 5.38 8.2 11.8) | Ludwigsfelde 4.18 7.09 8.32] 10.53! 3.12] 6.2919.46 
6.34! 10.25| 1.59 5.45 8.29 11.45 | Thyrow. 4.9 7.00 8.22| 10.46| 3.03| 6.2019.37 
6.41) 10.32| 2.05 5.51 8.35 11.8] | Trebbin. . . . .... 1148 6.54 8.16| 10.41| 2.58| 6.1319.31 
—| — | — 6.021850 — Luckenwalde. 77 || — 757 <= — -1— 
—_|— = 0njs® — Grüna r al=|=|- — |-|1—-|— 
—| — | — 16.3/9.% — [an Jüterbog = lie (mn — 
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‚ Eine Abfertigung von ‚Reisegepäck findet auf dem Haltepunkt Thyrow vor- 
läufig nicht statt, daselbst aufgelietertes Gepäck wird unabgefertigt mitgenommen 
und bestimmungsgemäss nachträglich behandelt. 

Halle a. Saale, den 31. Oktober 1898. (2351J) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Am 
1. November 1. J. wird die an der neuen 
Verbindungsstrecke zwischen der Karls- 
ruhe-Maxauer Bahn und dem Rangir- 
bahnhof in Karlsruhe liegende Güter- 
station Karlsruhe Westbahnhof 
für den Frachtgutverkehr (mit Aus- 
schluss von Eilgütern) und für den Ver- 
kehr mit Leichen, mit lebenden Thieren 
in Wagenladungen und mit Fahrzeugen 
eröffnet. 

Die Frachtsätze und Taxen sind die 
gleichen wie jene der Station Mühlburg 
an der Karlsruhe-Maxauer Bahn. 

Karlsruhe, den 23. Oktober 1895. (2352) 

Generaldirektion. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Die Station 
Wendelsheim der Hessischen Lud- 
wigsbahn wird am 1. November l. J. in 
den Tarif für den direkten Güterver- 
kehr zwischen der Main - Neckarbahn 


und der Hessischen Ludwigsbahn auf. 
genommen. 
Näheres bei den Güterabfertigungen. 
Darmstadt, den 30. Oktober 1895. (2353) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Württ. Lokal-Gütertarif. ZamLokal- 
Gütertarif gelangte mit Gültigkeit 
vom 1. November d. J. der Nachtrag IV 
zur Ausgabe, welcher neben Ergänzungen 
und Aenderungen des Haupttarifs und 
der Nachträge I und III neue bezw. 
theilweise geänderte Entfernungen und 
Frachtsätze für Tettnang, Stuttgart 
Nordbahnhof und Stuttgart Westbahn- 
hof, sowie die seitherigen Entfernungen 
für Stuttgart Hauptbahnhof enthält. 
Die Entfernungen und Frachtsätze für 
Tettnang gelten erst vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Lokalbahn Mecken- 
beuren-Tettnang ab. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 


emäss den Vor- 
ieser Ordnung ge- 


kehrsordnung sind 
schriften unter I (2) 
nehmigt worden. 
Stuttgart, den 2. November 1895. (2354) 
K. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 


Linksrheinisch-Hessischer und Reichs- 
bahn - Staatsbahn - Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. wird 
zum Tarife für vorbezeichneten Verkehr 
ein Nachtrag II herausgegeben, welcher 
kürzere Entfernungen für den Verkehr 
mit Stationen der Strecke Gerolstein- 
Ulflingen und Seitenlinien, neue Ent- 
fernungen für die Stationen Dudweiler 
(Grube), König (Grube), Pelm und die 
Stationen der Neubaustrecke Homburg 
vor der Höhe- Usingen, sowie Aende- 
rungen und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife enthält. 

Gleichzeitig werden die im Reichs- 
bahn - Staatsbahnverkehr bestehenden 
höheren Entfernungen und Frachtsätze 
für den Verkehr der Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
und der Cronberger Eisenbahn mit Ulf- 
lingen und Ulflingen Grenze hierdurch 
aufgehoben. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen, 

Frankfurt a/M.. den 26. Okt. 1895. (2355) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Badischer Güterverkehr. Mit 
dem 1. November d. J. wird die Station 
„Karlsruhe Westbahnhof“ für den 
Frachtgut-Verkehr (mit Ausschluss von 
Eilgütern) in den obigen Verkehr aufge- 
nommen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 31. Okt. 1895. (2856) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Kohlenverkehr. Unter Bezugnahme auf 
unsere Bekanntmachung vom 26. Sep- 
tember d. J. bringen wir zur Kenntniss, 
dass die im Nachtrag VII zu Heft 1 des 
Kohlenausnahmetarifs vom 1. April 1892 
enthaltenen Frachtsätze der Station 
Moll (Raccordement de la Societe des 
chemins de fer vicinaux) der Grossen 
Belgischen Centralbahn vom 1. Novem- 
ber d. J. ab in Geltung treten. 

Essen, den 31. Oktober 1895. (2357) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für eiserne Maschinen und Maschinen- 
theille des Deutschen Spezialtarifes I, 
welche Schweizerischer Herkunft und 
nach Russland oder Finland bestimmt 
sind, wird auf die tarifmässigen Fracht- 
sätze zwischen Waldshut, Schaffhausen 
und Singen einerseits und Eydtkuhnen 
transit und Alexandrowo transit anderer- 
seits gegen Vorlage von Duplikatfracht- 
briefen eine Rückvergütung von 9,3 für 


100 kg von der diesseitigen Verwaltung 
gewährt. 
Karlsruhe, den 31. Oktober 1895. (2358) 


Generaldirektion. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif,Theill 
Zum vorbezeichneten Tarife vom 1. April 
1894 tritt am 15. November 1895 ein 
Nachtrag II in Kraft. Derselbe enthält: 

I. Aenderungen und Ergänzungen der 

Verkehrsordnung nebst Zusatzbe- 

stimmungen, insbesondere des $ 53. 

II. Ergänzung des $ 23 Ziffer 2 der All- 
emeinen Tarifvorschriften. 

III. Ergänzungen des Verzeichnisses der 

zu den Eisen- und Stahlwaaren des 


Spezialtarifs I beispielsweise zu 
rechnenden Gegenstände. 
IV. Berichtigungen. 

Die den Ausschluss von „Kindersport- 
wagen“ von der Frachtberechnung für 
„Kinderspielwagen“ enthaltende Aende- 
rung zu II, welche theilweis Fracht- 
erhöhungen zur Folge hat, tritt erst am 
1. Januar 1896 in Kraft; im übrigen 
werden durch die stattfindenden Tarit- 
änderungen — von der auf Beschluss 
des Bundesraths beruhenden Aenderung 
des $53 der Verkehrsordnung abgesehen 
— lediglich Frachtermässigungen her- 
beigeführt.:. Die in den Zusatzbestim- 
mungen zur Verkehrsordnung eintreten- 
den Aenderungen sind gemäss den Vor- 
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II. Nichtamtliche B 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etec.), 
Schutzstreifen, ‘Bepflanzung von Bö- 
schungen ete. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr., empf. J. Heins’ 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


kanntmachungen. 


= 
Kautionen 
I ] I für Staats-, Communal- 
l. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 80 Jahre und mehr — ge- 


stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


schriften unter 1 (2?) der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. Druckabzüge des 
Nachtrags können von den Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen, in Berlin vom 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Preussischen Staatseisenbahnver- 
waltung (Bahnhof Al»xanderplatz) vom 
10. November d. J. ab bezogen werden. 

Berlin, den 2. November 1895. (2359) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin. 


4. Personen- und Wepäckverkehr. 

Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Für 
die direkte Beförderung von Personen-, 
Reisegepäck und Hunden zwischen dies- 
seitigen Stationen und Stationen der 
FranzösischenOstbahnen, der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn, der Französischen Nord- 
und Westbahn tritt am 1. Januar 
1896, unter Aufhebung des seither be- 
standenen Tarifs vom 1. April 1892 und 
der dazu erschienenen Nachträge, ein 
theilweise geringfügige Erhöhungen 
enthaltender neuer Tarif in Geltung. 
Weitere Auskunft ertheilt auf Nachfrage 
unser Tarifbüreau hier, 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Strassburg, den 28. Oktober 1895. (2360) Bemscheid. 
5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkanf alter Werkstattsmaterialien. ag Erin 2. 
Zum Verkauf der in unsern Werkstätten 
zu Breslau und Glogau angesammelten 
Materialienabgänge ist Termin auf 
Dienstag, den 19. November 
1895, Vormittags 11 Uhr hier- 
selbst, im ehemaligen Sitzungssaale im 
Empfangsgebände des Oentralbahnhofs, 
anberaumt. Die Verkaufsbedingungen 
nebst Angebotbogen können im Direk- 
tionsgebäude, Zimmer 84, eingesehen 
oder von dört gegen postfreie Einsen- 
dung von 50 4 in baar bezogen wer- 
den. Angebotsbriefe müssen mit der 
Aufsehrift: „Angebot auf Ankauf alter 
Werkstattsmaterialien* versehen und 
bestimmt bis ‘zur Terminsstunde hier 
eingegangen sein. Der Zuschlag erfolgt 
bis zum 10. Dezember 1895, 

Breslau, den 24. Oktober 1895. (2361) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6b. Vlfene Stellen. 
Gesucht 
zum sofortigen Dienstantritt ein Büreau- 
assistent, welcher mit den Arbeiten der 
Verkehrskontrole vertraut und in Kal- 
kulaturarbeiten vollständig bewandert 
ist. Gehalt je nach Leistung bis zu 
1000 4 jährlich. 
Den Bewerbungen sind beglaubigte 
Zeugnissabschriften beizufügen. 
Perleberg, den 31. Oktober 1895. (2362) 
Betriebsvorstand 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 
Settgast. 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erb, Berlin, 


| zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-Aus- 

4 schreibungen. Der Deutsche Submissions-Anzeiger ist das älteste und gele- 
4 senste Specialblatt dieser Art in Deutschland. Jedwede Ausschreibung, 

“ gleichviel um welchen Bau- oder Lieferungsgegenstand es sich handelt, auch 

# Verkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 
“ dieses Blatt die grösste Verbreitung in den dafür interessirten Submittenten- 
Ü kreisen des ganzen Reiches, 

H Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheintin Berlin „täglich“ (wöchent- 
} lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges: Publicationsorgan der’ meisten 

M staatlichen und communalen Behörden. Die Einrückungsgebühr beträgt pro 

: kleine Zeile 30 8; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 


Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


h Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
4 und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die 


Expedition 


Deutscher Submissions-ÄAnzeiger 
Berlin SW., Ritterstrasse Nr. 47. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35. 
Verantwortlicher Redakteur: ,Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn. Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14), 
Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Nr 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %2 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Vereins 1895. 


Anzeigen: 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden, 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder 


deren Raum & Pf. 
Beilage: 


Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 


und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 9. November 1895. 


Dieser Nummer liegt Nr. 21 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Ueber die Höhe des Schadens- 
ersatzes bei Beschädigung 
des Gutes im internationalen 
Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Begründung des Voranschlages 
für den Staatsbahnbetrieb 1896. 

Begründung des Antheils des 
Staates am Reingewinn der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Stand der LoKalbahnbewegung 
in Oesterreich. 

Organisation d. Oesterr. Staatsb. 


Vereinsmittheilungen: 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 


zeichnisse. Aussenhandel d. Oesterr.-Ungar. 
Rundschreiben. Monarchie im Sept. d. J. | 


Erhöhung der Fahrgeschwindig- | 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Der Staatseisenbahnrath und die 
Erhöhung der Gütertarife auf 
den Oesterr. Staatsbahnen. 


keit der Schnellzüge in Oesterr. 


bezügl. der Feststellung der 
Fahrpläne. 


Berücksichtigung des Publikums | 


Vorkonzessionen in Ungarn. 


Frachtsätze für Zucker auf den 
Ungar. Staatsbahnen. 

Probefahrt-Schnellzüge zwischen 
Budapest und Pressburg. 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnung von Haltestellen. 


Erweiterung der Betriebsbefug- 
nisse einer Haltestelle. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Vortrag über Zahnradbahnen. 


Rechtsfall. 
Börsenbericht. 


Bücherschau: 
Eger, Eisenbahnrechtl. Entschei- 
dungen und Abhandlungen. 
Dr. Curti, Schweizer Zeitfragen. 
Verschiedenes: 
Verein zur Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


1. Eröffnungen von Strecken. 

2. Güterverkehr. 

3. Personen-und Gepäckverkehr. 

4. Verdingungen. 

5. Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Ueber die Höhe des Schadensersatzes bei Beschädigung des Gutes im internationalen 
Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Das Oktoberheft der „Zeitschrift für den internationalen 
Eisenbahntransport“ bringt auf S. 377 ff. eine Erwiderung auf 
den ersten Theil unseres in Nr. 72, S. 651 d. Ztg. erschienenen 
Aufsatzes, welcher sich mit der Widerlegung der im Julihefte 
der erwähnten Zeitschrift bezüglich der Bedeutung des Art. 37 
Abs. 1 des Internationalen Uebereinkommens über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr niedergelegten Anschauung befasste. 

Der Herr Verfasser G. muss zugeben, dass bei seiner 
Auslegungsweise der Ersatz für die Beschädigung des Gutes 
sich höher stellen könne, als wenn dasselbe ganz in Verlust 
gerathen wäre. Auch erkennt er an, dass dieser Umstand viel- 
leicht einen Grund dafür hätte abgeben können, die Ersatzfrage 
im Beschädigungsfalle anders als in einem Sinne zu regeln, 
welcher zu so bedenklichen Konsequenzen führt. Aber selbst 
wenn man zugeben wollte, dass hiernach hätte verfahren wer- 
den sollen, so gehe daraus doch nicht hervor, dass dies ge- 
schehen sei. Vielmehr sei nicht nur an sich denkbar, sondern 
auch nach dem ganzen Verlaufe der Verhandlungen wahr- 
scheinlich und nach dem Wortlaute der schliesslich getroffenen 
Bestimmung mit Nothwendigkeit anzunehmen, dass man immer 
noch lieber derartige Disparitäten in den Kauf nehmen, als 
dem Ersatze im Beschädigungsfalle die Werthe am Orte des 
Versands zu Grunde legen wollte: eine Unterlage, welche von 
der Majorität zwar für den Verlustfall als geeignet erachtet 
worden, für den Fall der Beschädigung aber auf unüberwind- 
lich scheinende Bedenken gestossen sei. Darüber, ob die ge- 


troffene Entscheidung eine glückliche war, könne man ja ver- 
schiedener Ansicht sein; dass sie aber im Sinne der Zugrunde- 
legung der Werthe am Orte und zur Zeit des Empfanges 
erfolgt sei, wäre im Julihefte der „Zeitschrift für den inter- 
nationalen Eisenbahntransport“ eingehend nachgewiesen. Eine 
Widerlegung seiner Ausführungen sei richt erfolgt, insbesondere 
sei unser Artikel auf die einzelnen Punkte seiner Argu- 
mentation zu wenig eingegangen. 

Wir geben zu, dass letzterer Vorwurf nicht ganz unver- 
dient ist und wollen das Versäumte nachholen, nachdem wir 
zuvor zur Orientirung die Entstehungsgeschichte der Artikel 34 


und 37 skizzirt haben. 


Der Berathung der Konferenz zur Abfassung eines inter- 
nationalen Uebereinkommens lagen zwei Entwürfe zu Grunde. 


Es lauteten in dem „vorläufigen Entwurfe der Schweiz 
für eine Vereinbarung über den internationalen Eisenbahn- 


Frachtverkehr vom Jahre 1876“: 


Art.20. Wenn keine Werthdeklaration stattgefunden hat, 
so kann als Schadensersatz für das verlorene oder zu Grunde 
gegangene Gut der Betrag gefordert werden, der sich nach 
dem Handelswerthe ergibt, welcher zur Zeit und an dem Orte, 
wo die Ablieferung hätte stattfinden sollen, bestanden 
hat, jedoch nicht mehr als 1500 Frcs. von 50kg. Bei Eilgütern 
fällt letztere Beschränkung weg. Von diesem Betrage kann 
die Eisenbahnverwaltung alle durch den Verlust des Gutes er- 
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sparten Zölle und sonstigen Unkosten sowie die noch zu be- 
zahlenden Transportkosten in Abzug bringen. 


Art. 25. Wenn ein übernommenes Frachtstück 
beschädigt oder vermindert worden, bezw. nur theilweise 
abhanden gekommen oder nur theilweise zu Grunde gegangen 
ist, so sind über die Voraussetzungen der Schadensforderung 
und die Berechnung des Schadens die Bestimmungen 
des Art.®Q analoganzuwenden. 

In dem von Deutschen Kommissaren 1877/1878 aufge- 
stellten Amendement „Entwurf eines Vertrages über den inter- 
nationalen Eisenbahn-Frachtverkehr“ lauteten die Bestim- 
mungen, wie folgt: 

Art. 20. Wenn von der Eisenbahn für gänzlichen oder 
theilweisen Verlust des Gutes Ersatz geleistet werden muss, 
so ist der gemeine Handelswerth, in dessen Ermangelung der 
gemeine Werth zu ersetzen, welchen Gut derselben Art und 
Beschaffenheit am Orte der Ablieferung zu der Zeit 
hatte, in welcher die Ablieferung hätte erfolgen müssen; davon 
kommt in Abzug, was infolge des Verlustes an Zöllen und 
sonstigen Kosten sowie an Fracht erspart ist. 

Art. 25. Im Falle der Beschädigung ist der Unterschied 
zwischen dem Verkaufswerthe des in beschädigtem Zustande 
befindlichen Gutes und dem gemeinen Handelswerthe, in dessen 
Ermangelung dem gemeinen Werthe zu ersetzen, welchen das 
Gut ohne diese Beschädigung am Orte und zur Zeitder 
Ablieferung gehabt haben würde, nach Abzug der Zölle 
und Kosten, soweit sie infolge der Beschädigung erspart sind. 

In der dem Deutschen Entwurfe beigefügten Denkschrift 
bemerkten die Deutschen Kommissare bei Art. 25: 

„Der Art.®5istnach Maassgabe derin Art.% 
vorgeschlagenen Grundsätze modifizirt“ 

Die beiden Entwürfe kamen auf der I. internationalen 
Konferenz in Bern im Mai 1878 zur Berathung. 

In der VII. Sitzung vom 22. Mai 1878 erklärte der Schwei- 
zerische Delegirte, dass nach Ausschliessung der werthvollen 
Objekte vom internationalen Transport der Schweizerische 
Entwurf in Bezug auf den Normalsatz hinfällig geworden sei 
und nunmehr auf gleicher Grundlage mit dem Deutschen Ent- 
wurfe stehe. 

Hierauf wurde der Art.20 des Deutschen Vorschlages als 
Art.34 unverändert, der Art.25 als Art. 37 in folgender Fassung 
angenommen: 

„Im Falleder Beschädigung ist der Unterschied 
zwischen dem Verkaufswerthe des in beschädigtem Zustande 
befindlichen Gutes und dem nach Art. 34 zu berechnenden 
Werthe, welchen das Gut ohne diese Beschädigung gehabt 
hätte, zu ersetzen.“ 

Diese Regelungsweise bezeichnete eine im Juni 1879 er- 
schienene Denkschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen als eine unbillige, weil die Versandbahn nicht in 
der Lage sei, den Werth des Gutes bei der Ablieferung zu 
kennen, mithin auch die Höhe des zu übernehmenden Risikos 
und das Maass der von ihr zu treffenden Sicherungsmaass- 
regeln nicht zu beurtheilen vermöge. Dagegen sei der 
Absender durch die neu eingeführte Deklara- 
tion des Interesses an der Lieferung in der 
Lage, sich den Ersatz des Werthesam Orteder 
Ablieferung jedenfalls zu sichern. In diesem 
Falle sei aber auch die Bahn mit dem Umfange ihrer Haftung 
von Anfang an bekannt. Der Verein beantragte deshalb, dass 
die Frage der Entschädigungsverpfliehtung der Eisenbahnen 
für Verluste, Minderung, Beschädigung oder 
verspätete Lieferung des Gutes nach den Grundsätzen des 
Deutschen Handelsgesetzbuches und des Vereinsbetriebsregle- 
ments unter Weglassung der Beschränkung auf einen Normal- 
satz jedoch mit der Maassgabe geregelt werde, dass der Ent- 
schädigungsberechnung dergemeine Handels- 
werth bezw. der gemeine Werth am Absendeorte zu- 
züglich der bereits aufgewendeten Transportkosten zu 
Grunde gelegt werde, 


In der I. Kommission der II. internationalen Konferenz 
vom Jahre 1831 wurde der Einwand des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen für berechtigt anerkannt und folgende 
Fassung zur Annahme beantragt: 


Art. 34. Wenn auf Grund der vorhergehenden Artikel 
von der Eisenbahn für gänzlichen oder theilweisen Verlust des 
Gutes Ersatz geleistet werden muss, so ist der gemeine Handels- 
werth, in dessen Ermangelung der gemeine Werth zu er- 
setzen, welchen Gut derselben Art und Beschaffenheit am 
Versandorte zu der Zeit hatte, zu welcher das Gut zur 
Beförderung angenommen worden ist. Dazu kommt die Er- 
stattung dessen, was an Zöllen und sonstigen Kosten sowie 
an Fracht etwa bereits bezahlt worden ist. 


Art. 377. Im Falle der Beschädigung ist der 
Unterschied zwischen dem Verkaufswerthe des in beschädigtem 
Zustande befindlichen Gutes und dem nach Art. 34 zu be- 
rechnenden Werthe, welchen das Gut ohne diese Be- 
schädigung gehabt hätte, zu ersetzen. 

Die Verhandlung und Beschlussfassung über diese An- 
träge fand in der 14. Sitzung der II. Konferenz in Bern am 
8. Oktober 1881 statt. 

Nach dem offiziellen Protokoll macht Herr Perl (Russ- 
land) darauf aufmerksam, dass in der ersten Lesung die 
Art. 34 bis und mit 38 zusammengefasst und als zu- 
sammengehörend behandelt worden seien. Es dürfte 
sich empfehlen, auch jetzt in gleicher Weise zu verfahren. 
Eserhebtsichhiergegen kein Widerspruch. 

Der Berichterstatter der I. Kommission, Herr Gerstner 
(Deutschland), und nach ihm Herr Asser (Niederlande) verlesen 
zunächst den Bericht derselben zu Art. 34. Die Majorität der 
Kommission zog das in der neuen Fassung zum Ausdruck ge- 
kommene Prinzip dem bisherigen vor, da dasselbe dem Bedürf- 
nisse des internationalen Transports mehr entspreche. Herr 
Gerstner fügt bei, dass die Anträge der Kommission speziell 
bei Art. 37 eigenthümliche Schwierigkeiten bieten, über die er 
seine Aeusserungen für die spätere Diskussion vorbehalten 
wolle. 

Herr Steinbach (Oesterreich) erklärt: Man ist in der 
Kommission sich klar gewesen, dass allerdings mit dem von 
der Majorität angenommenen Prinzipe dreierlei Schadensersatz- 
verhältnisse entstehen, dasjenige des Art. 34, welcher 
den gemeinen Werth der Waare zum Ausgange 
nimmt, dasjenige, das auf der Annahme eines Maximalwerth- 
betrages im Sinne des Art. 35 beruht und die Entschädi- 
gungspflicht für indirekten Schaden nach 
Art. 38. Dabei hat man im Gegensatze zu dem Entwurfe von 
1878 gestehen müssen, dass der Werth des Gutes am 
Abgangsorte allein es sei, welcher der Entschädigungs- 
pficht zu Grunde gelegt werden solle, weil im 
Falle der Zulassung einer Deklaration des Interesses der 
Unterschied zwischen dem Werthe des Ab- 
gangs- und desEmpfangsortes sich alseinzu 
deklarirendes Interesse darstellt. 

Herr Meyer (Deutschland): Die Deutsche Delegation hat 
den Majoritätsanträgen zugestimmt. Redner hat aber eine 
Frage zu stellen, die er beantwortet wissen möchte, Es wird 
in Art. 34 gesagt, dass für den gänzlichen oder theilweisen 
Verlust des Gutes der gemeine Handelswerth am Orte der Ab- 
lieferung*) zu ersetzen sei. Nach welchen Grundsätzen soll 
aber die Entschädigung ausgemessen werden im Falle des 
Art. 37, der Beschädigung des Gutes, nach dem Werthe am 
Abgangs- oder am Bestimmungsorte? Er denkt doch, am Be- 
stimmungsorte, da eine Schätzung auf Grund des Werthes am 
Versandorte zu allzu grossen Schwierigkeiten führen müsste. 

Herr Steinbach erwidert, dass beim Verluste des Gutes 
die Klage in weitaus den meisten Fällen am Abgangsorte 
werde erhoben werden. In diesen Fällen müsse man dann im 
Falle der Beibehaltung des Textes vom Jahre 1873 am Ab- 


*) Wird „Aufgabe“ heissen müssen. 
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gangsorte den Werth der Waare am Bestimmungsorte der 
Ausmessung des Schadens zu Grunde legen. 
sich nicht, dass in Fällen manche Schwierigkeiten sich 
erheben werden, aber dies ist der Fall bei der einen und der 


Umfange der Fall seinbei Annahme des Prinzips 
der Schätzung des Schadens nach dem Werthe 
des Gutesam Bestimmungsorte. 

Herr George (Frankreich) ist damit einverstan- 
den, dass Art. 37 in Uebereinstimmung mit 
Art. 34 gebracht werden muss, aber auf der 
Basis, dass auch für die Fälle des Art. 37 der 
Werthdes Gutes am Orte der Ablieferung*) an- 
genommen werden muss. 

Herr Lejeune (Belgien) beantragt den Art. 37 folgender- 
maassen zu fassen: 

„Im Falle der Beschädigung soll die Eisenbahn den vollen 
Schadensbetrag, den das Gut erlitten hat, bezahlen.“ 

Herr Asser schliesst sich dem Amendement des Herrn 
Lejeune an. Auch Herr Kolessow (Russland) ist dafür. 

Herr George: Die Kommission hat die Art. 34 bis 37 im 
Zusammenhange behandelt. Der Text von 1878 war dem Fran- 
zösischen Rechte mehr angenähert. Der Redner möchte zu 
Händen des Protokolls konstatiren, dass die Delegationen von 
Frankreich und von Deutschland in der Kommission dem 
Texte von 1878 zugestimmt haben, dass sie aber überstimmt 
worden sind. 

Herr Meyer rügt, dass, wie der gegenwärtige Art. 37 
auch das Amendement des Herrn Lejeune die von ihm ge- 
stellte Frage offen lasse; auch er kann sich also mit demselben 


*) Auch hier muss es „Aufgabe“ heissen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Kilometerzeiger Nr. 42 (König- 
liche £isenbahndirektion Magdeburg) ist neu herausgegeben 
worden und zu den Kilometerzeigern Nr. 32 (Königliche Eisen- 
bahndirektionen zu Berlin und Stettin), Nr. 35 (Königliche 
Eisenbahndirektionen zu Bromberg, Danzig und Königsberg) 
und Nr. 45 (Königlich Sächsische Staatseisenbahnen) je der I, 
und zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nach- 
trag VI erschienen. 

Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 42 
wird der im April d. J. ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer aufgehoben. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Die Güter- 
wagenpark - Verzeichnisse Nr. 44 (Braunschweigische Landes- 
eisenbahn), Nr. 86 (Niederländische Central - Eisenbahngesell- 
schaft), Nr. 89 (Nordbrabant- Deutsche Eisenbahn) und Nr. 90 
(Prinz Heinrich-Eisenbahn) sind neu herausgegeben worden 
und zu dem Güterwagenpark-Verzeichniss Nr. 74 (K. K. Oester- 
reichische Staatsbahnen) der Nachtrag Il und zur „Sammlung 
von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen“ der Nachtrag VI 
erschienen. 

Durch die neu herausgegebenen Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse Nr. 4a, 86, 89 und 90 werden die älteren Güter- 
wagenpark-Verzeichnisse gleicher Nummer aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr. 4415 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Einziehung von Beträgen zu den Ver- 
einskosten (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 4416 vom 2. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Vereinsverwaltungen, betreffend das Ver- 
zeichniss der einfachen (normalen) Fahrpreise mit Angabe 
des Unterschiedes gegen die im Verkehr auf zusammenstell- 
Ders nr echeine gewährten Ermässigungen (abgesandt am 
5. d. Mts.). 

Nr. ar vom 2.d. Mts. an sämmtliche. Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 5. d. Mts.). 

r. 4429 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 


Redner verhehlt 


nicht befreunden. Man müsste ja, wenn es richtig ist, wie 
Herr Lejeune die Sache behandeln will, überhaupt mit der 
allgemeinen Vorschrift sich begnügen, dass die Eisenbahn im 


, Falle der Beschädigung des Gutes den entstandenen Schaden 
anderen Lösung und würde vielleicht noch in vermehrtom | 


zu ersetzen habe, und alles weitere der Behandlung im ein- 
zelnen Falle überlassen. Das gehe aber nicht. Redner 
schlägt vor, in dem Kommissionsentwurfe nach „Gutes“ 
einzuschalten „am Versandorte“, 

Herr Gerstner macht darauf aufmerksam, dass, wenn 
man im Art. 37 eine Einschaltung, wie sie Herr Meyer 
vorschlägt, machen will, man alsdann auch über die aus 
der Beförderung des Gutes erwachsenen Auslagen etwas 
sagen muss. 

In der Abstimmung wurde das Amendement des Herrn 
Lejeune mit allen gegen die Stimme der Deutschen Delegation 
angenommen, 

Die in den definitiven Text aufgenommene Fassung 
lautete nach einer Abänderung der Redaktionskommission: 

„Im Falle der Beschädigung hat die Eisenbahn den 
ganzen Betrag des Mindestwerthes des Gutes zu bezahlen.“ 

Hiernach steht fest, dass sowohl der Schweizerische wie 
auch der Deutsche Entwurf, der Entwurf der I: Konferenz, 
der Vorschlag des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
und der Entwurf der I. Kommission der Il. Konferenz für die 
Verlust- und Beschädigungsfälle gleiche Grundsätze stipu- 
lirten, nur mit dem Unterschiede, dass in den drei ersten 
Fällen der Berechnung der Werth am Empfangsorte, in den 
zwei letzten Fällen der Werth am Versandorte zu Grunde ge- 
legt wurde. Es entsteht also die Frage, ob etwa die inter- 
nationale Konferenz ihre Anschauung geändert und schliess- 
lich für beide Fälle verschiedene Grundsätze aufgestellt hat. 

(Schluss folgt.) 


Nr. 4481 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Staatseisenbahnrath und die Erhöhung der Gütertarife auf 
den K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Für den am 6. d. Mts. zur Herbstsession zusammenge- 
tretenen Staatseisenbahnrath hat dessen Komitee in der letzten 
Woche die Berathung des von der Regierung vorgelegten Ent- 
wurfes eines neuen Gütertarifes durchgeführt. Das Komitee 
verhält sich gegenüber der Tariferhöhung nicht prinzipiell ab- 
lehnend, beantragt aber in dem Tarifentwurfe verschiedene 
einschneidende Abänderungen. Das Komitee macht. geltend, 
dass an den Linien der Staatsbahnen unter der Geltung des 
gegenwärtigen Tarifes zahlreiche industrielle Etablissements 
ins Leben gerufen wurden, deren Fortentwickelung durch eine 
Tariferhöhung sehr gehemmt werden würde. Insbesondere 


| seien diese Fabriken daran interessirt, dass die Tarife für den 


Bezug von Kohle und für die Ausfuhr ihrer Fabrikate nicht 
übermässig erhöht werden. Ferner sei es von Wichtigkeit, 
dass die Tarife für den Wagenladungsverkehr nicht 
zu sehr vertheuert werden. Diese Tarife böten dem verfrach- 
tenden Publikum namhaften Nutzen, seien aber auch für den 
Staat von Vortheil. Es dürfe deshalb die Differenz zwischen 
den Wagenladungssätzen und den gewöhnlichen Tarifen nicht 
zu sehr herabgemindert werden, damit der Anreiz für die Be- 
nutzung der Wagenladungssendungen erhalten bleibe. Die 
Tarife für Eilgüter wurden ohne besondere Aenderungen 
angenommen. (zrösser sind schon die Aenderungen, welche an 
dem Stückguttarife vorgenommen wurden. Insbesondere 
wurde bei manchen Industrieprodukten eine Ermässigung der 
Frachtsätze im Fernverkehr vorgeschlagen. Das Gleiche gilt 
von den Tarifen für Massengüter, wie Erze, Düngemittel 
und Kohle; bei diesen Artikeln sind die Erhöhungen, welche 
die Regierung projektirt, recht einschneidender Natur. Die 
von der Regierung ins Auge gefassten Deklassifikationen wur- 
den angenommen. Inwiefern diese Anträge vom Staatseisen- 
bahnrathe und von der Regierung, sowie die der letzteren in- 
zwischen von mehreren. Korporationen, insbesondere vom 
Montanverein überreichten Petitionen um Abänderung des 
Gütertarifentwurfes berücksichtigt werden, darüber berichten 


— 


wir nächstens, sowie über die Verhandlungen des Staatseisen- 
bahnrathes überhaupt. 


Begründung des Voranschlages für den Staatseisenbahn- 
betrieb 1896. 


Aus der Begründung des in Nr. 86, S. 769 d. Ztg. mitge- 
theilten Voranschlages für den Staatseisenbahnbetrieb heben 
wir folgendes hervor: Die Erhöhung der präliminirten Ziftern- 
ansätze beruht darauf, dass im Personenverkehr mit Rücksicht 
auf die Wirkungen der mit 1. September d. J. eingeführten 
Personentariferhöhung und unter der Annahme einer mässigen 
N ihr eine Mehreinnahme gegen 1895 veranschlagt 
wurde, dagegen ist in den Einnahmen aus dem Gepäckverkehr 
infolge der Herabsetzung des Gepäcktarifes eine Minderein- 
nahme zu erwarten. 

Beim Gütertransport lassen sich die Wirkungen des noch 
zur Einführung gelangenden erhöhten Gütertarifes natürlich 
noch nicht voraussagen, doch ist auch durch die fortschreitende 
Entwickelung des Handels und der Industrie eine Vermehrung 
der Frachteinnahmen als gewiss vorauszusehen. Die Kosten 
der vom Staate gebauten Eisenbahnen umfassen, 
einschliesslich der für das nächste Jahr präliminirten Investi- 
tionen von 6,6 Millionen Gulden, insgesammt einen Betrag von 
284,4 Millionen Gulden. Nimmt man das Erforderniss für die 
Verzinsung dieses Betrages mit 4,25 % an, so ergibt sich ein 
Zinsenbedarf von 12,08 Millionen Gulden. 


Begründung des Antheils des Staates am Reingewinn der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Dem hierüber in Nr. 86, S. 769 d. Ztg. Mitgetheilten ist 
folgendes hinzuzufügen: 

Bei Berechnung der Einnahmen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn wurde in Anschlag gebracht einerseits das anhaltende 
Steigen des Persohenyaikefrä und die stetig fortschreitende 
Entwickelung der meisten Güterverkehre, andererseits aber 
auch die Ertragsausfälle, welche in den Wintermonaten durch 
Verkehrsstörungen entstanden sind, sowie auch jene Ausfälle, 
welche im zweiten Semester als Folge der höchst wahrschein- 
lich eintretenden Verminderung der Zuckerproduktion noch 
erwartet werden müssen. Die Betriebsausgaben werden höher 
veranschlagt als der wirkliche Erfolg im Jahre 1894. Diese 
Erhöhung ist begründet durch einen höheren Aufwand für Be- 
seitigung bedeutender Schneeverwehungen in den ersten Mo- 
naten des Jahres 1895, durch Mehrerfordernisse bei der Erhal- 
tung der Bahnanlagen, bei der Erwerb- und Einkommensteuer, 
bei den Zuschüssen der Gesellschaft zum Pensionsfonds und 
endlich durch die Mehrkosten der gesteigerten Verkehrs- 
leistungen. .Es erhöht sich ferner der Bedarf für Verzinsung 
und Tilgung der Anlehen des öffentlichen Eisenbahnunter- 
nehmens nach Maassgabe des in Aussicht genommenen Bau- 
aufwandes im Jahre 1895 und der erforderlichen Kapitalsfun- 
dirungen. Hiernach ergibt sich für das Jahr 1895 ein Ueber- 
schuss von 10053800 fl., welcher das Erforderniss von 100 fl. 
für jede der im Umlaufe befindlichen 74511'/4 Stück Aktien 
per 7451125 fl. um den Betrag von rund 2600000 fl. über- 
schreitet. Von diesem Mehrbetrage hat die Hälfte, somit ein 
Betrag von 1300000 fl., dem Staatsschatze zuzufliessen. 


Stand der Lokalbahnbewegung in Oesterreich. 

Mit Rücksicht auf die herannahende Landtagssession 
werden von Seiten der autonomen Verwaltung jener Länder, 
welche eine Organisation des Lokalbahnwesens beschlossen 
haben, die Vorbereitungen für das in der nächsten Session 
vorzulegende Lokalbahnprogramm dem Abschlusse zugeführt. 
Zu diesen Ländern gehört in erster Reihe Böhmen. Das 
Programm des nächsten Jahres, in betreff dessen in den 
letzten Tagen im Handelsministerium mit den Vertretern des 
Landesausschusses Besprechungen stattgefunden haben, dürfte 
ein minder umfangreiches sein. Das Ergebniss der erwähnten 
Besprechungen wird die Grundlage für die Berathungen des 
Landes-Eisenbahnräathes bilden, worauf der Landesausschuss 
die Vorlage für den Landtag endgültig festzustellen hat. 
Aehnliche Besprechungen haben mit den Vertretern des 
Galizischen Landesausschusses stattgefunden, 
welche sich aber mehr auf die Durchführung der sieherge- 
stellten 7 Lokalbahnen bezogen und die zum Ergebniss haben 
dürften, dass demnächst die Konzessionsverhandlungen bezüg- 
lich der spruchreifen Bahnlinien Trzebinia-Skawce, 
Borkiwielkie-Grzymalow und der schmalspurigen 
Bahn Lupkow-Cisna durchgeführt werden. Mit dem 
Landesausschusse von Mähren hat eine Fühlungnahme in 
der Richtung stattgefunden, um ein Programm zur Sicherung 
einiger Lokalbahnen aufzustellen. In Steiermark handelt 
es sich um die Durchführung der beschlossenen lokalen Linien; 
das Gleiche gilt von der Bukowina, welchem Lande vor kurzem 
einige Lokalbahnen konzessionirt wurden. InSchlesien han- 
delt es sich zunächst um die Ausführung normalspuriger Zweig- 
bahnen nach Jauernigg und Weidenau. Inden übrigen 
Kronländern wird voraussichtlich nur die Frage der Sicher- 


stellung einzelner Lokalbahnprojekte in Erwägung und Be- 
rathung gezogen werden. 


Organisation der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Der Entwurf einer solchen Neuorganisation liegt bereits 
der Regierung zur Beschlussfassung vor. Statt der bisherigen 
Generaldirektion in Wien sollen 3 Generaldirektionen in Wien, 
Prag und Lemberg, für welche die leitenden Persönlichkeiten 
auch schon in Aussicht genommen sind, geschaffen werden. 
Diese Generaldirektionen sollen einer Centralstelle im Ministe- 
rium unterstehen, welche als Eisenbahnministerium unter der 
Leitung des FML. von Guttenberg fungiren wird. Da- 
mit werden zugleich einige Einschränkungen der bisherigen 
Befugnisse der Betriebsdirektionen in Verbindung gebracht. 


Der Aussenhandel der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
im September d. J. 
Die Ausfuhr überstieg in diesem Monate die Einfuhr um 
9,9 Millionen Gulden (im September 1894 22,9 Millionen Gulden). 
Es betrug der Werth der 


September Januar bis September 
1895 1894 1805 | 1894 
Millionen Gulden 
Einfuhr, 56,2 59,5 540,4 | 510,2 
Ausfuhr 66,1 75,4 536,2 571,9 
Aktivsaldo 9,9 22,9 = 61,7 
Passivsaldo . E= _ 4,2 ni 


Der Menge nach stellte sich während der genannten 
Monate die Einfuhr auf 60 Millionen Metercentner und die 
Ausfuhr auf 96 Millionen Metercentner; es wurden daher um 
36 Millionen Metercentner mehr ausgeführt. 


Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge 
in Oesterreich, 


Das K. K. Handelsministerium hat gestattet, dass bei 
dem vom 4. d. Mts. an einmal wöchentlich verkehrenden 
Luxuszuge Wien-Nizza die Maximal - Fahrgeschwindigkeit 
von 90 km in der Stunde zur Anwendung komme und dieselbe 
in der künftigen Sommerfahrordnung auch für die Express- 
züge und einige Schnellzüge der Linien Wien-Salzburg, 
Wels-Simbach und Neumarkt-Passau, sowie für 
die Schnellzüge Wien-Prag adoptirt werde. 


Berücksichtigung des Publikums bezüglich der Feststellung 
der Fahrpläne. 

Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat Termine festgesetzt, bis zu welchen Wünsche aus dem 
Publikum in Angelegenheiten der Fahrordnungen mit Aus- 
sicht auf Berücksichtigung geäussert werden können. Solche 
Anregungen sind für den Winterfahrplan bis Ende Mai, für 
den Sommerfahrplan bis Ende Oktober des vorhergehenden 
Jahres bei jenen K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektionen einzu- 
bringen, in deren Bezirk die Linie liegt, für welche der Vor- 
schlag gemacht wird. 


Vorkonzessionen in Ungarn. 

Das offizielle Organ des Königlich Ungarischen Handels- 
ministeriums („vasuti es közlekedesi közlöny“) publizirt die 
im II. Quartal d. J. ertheilten, bezw. verlängerten Vorkon- 
zessionen. Von denselben wurden 40 Konzessionen auf 1 Jahr 
ertheilt, 10 auf 1 Jahr verlängert und eine von Budapest aus- 
gehende nach mehreren Nachbarorten führende elektrische 
Bahn (ohne Fristangabe) und zwar am 29. September d. J. 
konzessionirt. Zu diesen 51 Konzessionen kommen noch die 
im I. Quartal d. J. ertheilten 31, somit zusammen 82 Vor- 
konzessionen. 


Frachtsätze für Zucker auf den Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen. 

Das „Amtsblatt“ dieser Bahnen publizirt eine Fracht- 

ermässigung für Zucker, welche bis 310 Kronen pro Wagen 

& 10000 kg steigt. Analog dem Vorgange bei Oedenburg-Fiume 

wurden folgende bedeutende Nachlässe vom offiziellen Fracht- 

satze gewährt: 


Heller pro 100 kg 


Relation 


offizieller | heutiger & 
Satz Frau Differenz 
Acs-Fiume 150 128 22 
Dioszeg-Fiume . ... 174 145 29 
Maros-Vasarhely-Fiume . 534 224 310 
Tyrnau-Fiume . : 178 146 32 
Sarvar-Fiume . 282 112 170 
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Die Auwendung dieser ermässigten Frachtsätze findet | Zwecken dienend, durch werthvolle Verbesserungen, insbeson- 


im Kartirungswege statt. 


Probefahrt-Schnellzüge zwischen Budapest und Pressburg. 


Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
lässt jetzt Schnellfahrten zwischen den genannten Städten 
mit der Geschwindigkeit von 90 km in der Stunde erproben. 
Bei der voraussichtlichen Bewährung derselben sollen vom 
1. Mai 1896 ab (Eröffnung der Milleniumsfeier und Landesaus- 
stellung) solche Schnellzüge zwischen Budapest und Wien 
(290 km) mit der Geschwindigkeit von 90-95 km pro Stunde, 
also 3 Stunden 50 Minuten, verkehren. Der erwähnte Probezug 
besteht aus 1 Lokomotive, 1 Tender, 16 Wagen mit einer Be- 
lastung von 200 t. 


Betriebseröffnungen. 


Am 26. Oktober d. J. wurde die im Betriebe der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen stehende Lokalbahn Kecs- 
keme6t (Station der Linie Budapost -Szabadka)-Fülöp- 
szällas (Station der Linie Üzegled - Szeged) dem Betriebe 
übergeben. Ausser diesen beiden auf den betreffenden Haupt- 
linien liegenden Stationen hat die neue Lokalbahn noch fol- 
gende Stationen bezw. Haltestellen: Rävägy, Ballöszeg 
(Haltest.), Helvetia, Köncsög (Haltest.), Kerekegyhäza, Aga- 
segyhäza, Izsak, Uzovics (Haltest.) und Fülöpszällas W. Die 
neue Linie verbindet die parallel laufenden Linien Budapest- 
Szabadka und Ozegled-Szeged. 

Am 28. Oktober d. J. wurde die Lokalbahn Nakri- 
Netolitz- Netolitz-Stadt dem öffentlichen Verkehre 
übergeben. Dieselbe beginntin der Station Nakri-Netolitz derK.K. 
Staatsbahnlinie Wien-Eger und führt über die Stationen, bezw. 
Halte- und Ladestellen Radomilitz, Libejitz und Rabin nach 
Netolitz-Stadt. DieStationen Rabin und Netolitz-Stadt werden für 
den Gesammtverkehr, die Halte- und Ladestelle Libejitz für den 
Personenverkehr, sowie für den Verkehr von Wagenladungs- 
gütern und die Ladestelle Radomilitz nur für den Verkehr von 
Wagenladungsgütern in Benutzung genommen. Der Betrieb 
dieser Lokalbahn wird von der K.K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen geführt und wird diese Strecke 
speziell der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Pilsen unter- 
stellt werden. 


Eröffnung von Haltestellen. 


Am 1.d. Mts. wurde die auf der Linie Lambach-Gmunden: | 


Seebahnhof zwischen den Stationen Stadl-Paura und Roitham 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegene Halte- 
stelle Haidermoos für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Am 4.d. Mts. ist die im Kilometer 119,721 der Strecke 
Neusiedl-Dürnholz - Grussbach-Schönau nächst dem Wächter- 
hause Nr. 1 gelegene Haltestelle Fröllersdorf der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 

Für den gleichen Verkehr wird am 15. d. Mts. die auf 
der Linie Zwardön-Neu-Zagörz zwischen den Stationen Nowo- 
sielce-Gniewosz und Sanok der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen gelegene Haltestelle Dabröwka eröffnet. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse einer Haltestelle. 


Die nur für den Personenverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Mlatz der Linie Pilsen-Dux der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen wurde ab 1. d. Mts. auch für den Gepäck- 
verkehr eröffnet. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die auf der Linie der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen Klein - Zell- Stuhlweissenburg gelegene Station Szent- 
Mu Zichyialve erhielt den Namen Fejer-Zichyfalva. 

ie auf den im Betriebe der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen stehenden Torontäler Lokalbahnen und zwar auf 
deren Linie Gross - Becskerek - Werschetz gelegene Station 
Zichyfalva erhielt den Namen Torontäl-Zichyfalva. 


Ein Vortrag über Zahnradbahnen 


wurde im Verein zur Förderung des Lokal- und Strassenbahn- 
wesens vom Maschinenbau-Ingenieur Ludwig Luschka von 
Sellheim gehalten. Mıt einem Rückblicke auf die Ent- 
stehungsgeschichte der Zahnradbahnen, deren Idee bis in die 
ersten Anfänge der Lokomotivbahnen reicht, seinen Vortrag 
einleitend, gibt derselbe eine gedrängte Beschreibung der 
hervorragendsten Zahnradbahnsysteme Riggenbach, Bissinger, 
Wetli, Locher und speziell des durch Abt auf den heutigen 
Standpunkt gebrachten Verkehrsmittels. Die konstruktionellen 
FRA hunlehk oiten der Zahnradbahnlokomotive besprechend 
und die erhöhte Bedeutung der Wirksamkeit der Bremsvor- 
richtungen bei Zahnradbahnen betonend, geht Redlner so- 
dann zu allgemeinen Betrachtungen über die Nutzbarmachung 
dieser Transportmittel über, die, ursprünglich rein touristischen 


dere beim gemischten Systeme (Adhäsions- und Zahnstangen- 


| betrieb) selbst für den durchgehenden Verkehr mit Erfolg an- 


gewendet werden. Diese Art von Anlagen sind geeignet, den 
Lokalbahnen Gebiete zu erschliessen, die mit Adhäsionsbahnen, 
und mögen dieselben noch so innig sich dem Terrain an- 
schmiegen, gar nicht erreicht werden können. 

Die Zahnradbahnen sind berufen, einen hervorragenden 
Platz in der Geschichte unserer Kommunikationen einzu- 
nehmen. 

Der Vorsitzende, Ingenieur Ziffer, behandelt hierauf 
die Licht- und Schattenseiten dieser Verkehrsanlagen und 
richtet zum Schlusse an die Versammlung den Appell, die 
Frage der Vervollkommnung der Zahnradbahnen, insbesondere 
rücksichtlich der Konstruktion der Zahnstange und der An- 
wendung des gemischten Betriebes einem eingehenden Studium 
zu unterziehen. 


Verweigerung der Uebernahme eines Eisenbahndirektors durch 
den Staat (Rechtsfall). 

Der in Nr. 73, S. 704 d. Ztg. mitgetheilte Rechtsfall: 
„Zuständigkeit bezüglich des staatlichen Einlösungsrechtes“ 
fand rücksichtlich des gewesenen Direktors der Prag-Duxer 
Bahn, Johann Pechar, beim Reichsgerichte seine Erledigung, 
welches die Klage abgewiesen hat. In den Erkenntnissgründen 
wird konstatirt, dass bei Uebernahme der Prag-Duxer und der 
Dux-Bodenbacher Bahn in den Staatsbetrieb in Gemässheit der 
Bestimmung des Protokolls vom 26. Oktober 1884 Direktor 
Pechar in den Staatsdienst übernommen worden; dass er ferner 
im Jahre 1886 aus diesem Dienstverhältnisse freiwillig aus- 
schied und von den beiden Gesellschaften mit Vertrag vom 
21. Dezember 1886 in den ausschliesslichen Gesellschaftsdienst 
gestellt wurde. Der Genannte habe nun von dem Zeitpunkte 
der Enthebung von dem Staatseisenbahndienste an für den 
Betrieb der Duxer Bahnen keinen Dienst mehr geleistet. Die 
Staatsverwaltung habe im Protokoll vom 25. Juli 1892 keine 
neue Verpflichtung übernommen, sondern es wurde in diesem 
Protokoll nur wiederholt, was in jenem vom 26. April 1884 
bereits vereinbart worden war. Anlangend den mit Pechar 
abgeschlossenen Dienstvertrag müsse bemerkt werden, dass 
durch denselben Pechar nicht neuerdings im Dienste der Bahnen 
angestellt wurde, auch nicht angestellt werden konnte, da 
hierzu die Gesellschaft allein gar nicht berechtigt gewesen 
wäre; Pechar sei vielmehr zur Wahrung der gesellschattlichen 
Interessen und im ausschliesslichen Gesellschaftsdienste an- 
gestellt worden. Es könne daher den Staat nicht die Ver- 
pflichtung treffen, Pechar zu übernehmen und musste daher 
die Klage abgewiesen werden. („Fr.-Bl.“ 24, Oktober 1895.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Auf allen Europäischen Börsen ist namentlich infolge 
der maasslosen Agiotage in Minenwerthen ein empfindlicher 
Rückgang der Werthpapiere eingetreten. Derselbe gestaltete 
sich an der Wiener Börse ultimo Oktober zu einer wahren 
Panik; es gab nur Verkäufer um jeden Preis und keinen 
Käufer, Die Ursache hiervon ist die durch Ueberspekulation 
hervorgerufene Geldnoth, wozu noch das Amonatliche Mora- 
torium der Türkei kommt. Seither ist wohl eine schwache 
Ernolung eingetreten, aber die Kurse der Bahneffekten wurden 
doch arg mitgenommen. So notirten die Aktien der Nord- 
westbahn (260,25), Elbethalbahn (272), Staatsbahn (386,25), Süd- 
bahn (110), Böhmischen Nordbahn (283), Böhmischen Westbahn 
(415), Buschtährader Bahn Lit. A (1460), Lemberg-Czernowitzer 
Bahn (308), Südnorddeutschen Verbindungsbahn (211) und Un- 
garisch-Galizischen Bahn (205); nur die Aktien der Kaschau- 
Öderberger Bahn (196) behaupteten sich fest, während die der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3460) und Aussig-Teplitzer Bahn 
(1730) eine unbedeutende Erhöhung erfuhren. Auch in den 
3% Prioritäten der Südbahn (167,10) zeigte sich einiger Begehr. 


Bücherschau. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von Dr. G. Eger, 
ern, XII. Band. 1. Heft. Breslau 1895. J. U. Kern’s 

erlag. 

Das soeben erschienene Heft theilt 58 Entscheidungen 
mit; besondere Beachtung unter diesen verdient ein Reichs- 
gerichtsurtheil vom 15. Januar 1895 folgenden Inhalts: In der 

ocktasche eines Schaffners wurde eine nicht entwerthete, 
jedoch zeitlich verfallene Rückfahrkarte gefunden. Der erste 
Richter sah hierin den Thatbestand der Unterschlagung im 
Amte ($$ 246, 350 Strafgesetzbuchs). Die Revision führte zur 
Aufhebung des Urtheils unter der Begründung, Unterschlagung 


| könne nicht vorliegen, da die Fahrkarte für den angeklagten 
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Schaffner keine fremde Sache gewesen sei. Dem stehe die 
Unübertragbarkeit nicht entgegen, denn es gebe kein Gesetz, 
welches den Eigenthumsübergang — insbesondere auf Grund 
eines Rechtsgeschäfts — an dem Legitimationspapier einer 
Eisenbahnfahrkarte ausschliesse. 

Hiernach ist das Reichsgericht der Ansicht, Angeklagter 
habe bei Abnahme der Fahrkarte die Absicht der Erwerbung 
für sich selbst gehabt. Diese Absicht bedarf des besonderen 
Beweises, die thatsächlichen Verhältnisse begründen die An- 
nahme, dass der Schaffner die Fahrkarten in der Regel in der 
Absicht des Erwerbes für die Bahnverwaltung an sich nimmt, 
Hierdurch geht das Eigenthum unmittelbar auf die letztere 
über. Behält er dann die Karte, so behält er eine fremde Sache 
und der Thatbestand der Unterschlagung ($ 246 Str.-G.-B.) ist 
gegeben. Hat er die Erwerbsabsicht für sich gleich bei Ab- 
nahme der Fahrkarte, so hat er sich eines nach $ 263 Str.-G.-B. 
strafbaren Betrugs schuldig gemacht, indem er den Reisenden 
zur Herausgabe der Karte dadurch veranlasste, dass er sich 
zu deren Empfang als berechtigt, verpflichtet und bereit 
darstellte. 

Beizupflichten ist dem Urtheile in dem Ausspruche, dass 
die Unübertragbarkeit nur das Recht aus dem Papier, nicht 
die Substanz des letztern selbst umfassen solle. 

Von Abhandlungen bringt das Heft (ausser der bereits 
in Nr. 37 S. 781 d. Ztg. angezeigten Studie des Gerichtsasses- 
sors Dr. Hancke: „Zur Revision des Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr“) den Schluss 
der Bering’schen Arbeit über die Planfeststellung im 
Preussischen Enteignungsverfahren. „Das Enteignungsrecht 
zu Eisenbahnzwecken im Königreich Sachsen“ hat Fınanzrath 
Schelcher in Dresden einer systematischen Darstellung 
unterzogen. In der letzten Abhandlung „Zum Strafrechtsschutz 
der Strassenbahnen“ tritt Dr. Hilse abermals für die Aus- 
dehnung der S$ 315, 316 Strafgesetzbuchs auf Pferdebahnen 
ein, eine Forderung, welche früher schon wiederholt als der 
Billigkeit entsprechend aufgestellt ist. Amtsrichter Coermann. 


Schweizer Zeitfragen. Heft 6. Neuelrrwegeder 
Schweizerischen Eisenbahnpolitik. Ein Beitrag 
zur Kritik der Eisenbahnnovelle von Dr. Eugen Curti. 
Zürich, Verlag Orell Füssli. 

Diese 55 Seiten umfassende Broschüre Dr. Ourti’s enthält 
eine scharfe Kritik des in Nr. 87 S.779 d. Ztg. im Auszug mit- 
getheilten Ausnahmegesetzes, betreffend das Stimmrecht der 
Aktionäre, durch welches den Aktienbesitzern der grösseren 
Schweizerischen Eisenbahnunternehmungen, soweit ihre Ak- 
tien nicht auf Namen gestellt werden, das Stimmrecht 
gänzlich entzogen wird. Der Verfasser zeigt, dass die 
Schaffung von Aktien ohne Stimmrecht mit dem recht- 
lichen Charakter der Aktiengesellschaften in unlöslichem 
Widerspruch steht, die wohlerworbenen Rechte der Aktionäre 
verletzt und sich auch vom praktischen Standpunkt nicht 
rechtfertigen lässt. 


Verschiedenes. 
Verein zur Förderung des Lokal- und Strassenbahnwesens. 
Nach mehrmonatlicher Pause eröffnete der Verein am 
14. Oktober unter Vorsitz des Direktors Hallama die Reihe 
seiner Versammlungen mit einem Vortrage des Ingenieurs 
Karl Büchelen: „Zur Frage der in Oesterreich von Lokal- 


' bahnen geforderten militärischen Leistungsfähigkeit.“ Der 


Vortragende erinnerte an seinen im Frühjahre veröffentlichten 
Artikel: „Trennung der militärischen und ökonomischen 
Interessen bei den Eisenbahnen“ und dankte den Abgeordneten 
Dr. Menger und Kafka, dass dieselben diese so wichtige Frage 
auch im Abgeordnetenhause zur Sprache brachten. Die auf 
Grund der militärischen Forderungen hergestellten Bahnen 
seien ein Zwitterding von Haupt- und Lokalbahnen, die man 
Vollbahnen nenne, die aber nach keiner Richtung hin sich 
nützlich erwiesen. Ingenieur Büchelen besprach dann eine in 
Innsbruck von einem pseudonymen Varta sr erschienene 
Broschüre: „Lokal- oder Vollbahnen?“, wies nach, dass durch 
dieselbe die angeregte Frage nicht geklärt werde, dass viel- 
mehr diese von Ungarn inspirirte Schrift ganz andere, und zwar 
Oesterreich schädigende Tendenzen verfolge. Der. Verfasser 
fordere den Bau der Fernbahn als Hauptbahn und den Bau 
der Vintschgaubahnstrecke Mame-Nanders als Vollbahn unter 
dem falschen Vorgeben, dass erst durch diese Bahnen die 
Pusterthalbahn ihre naturgemässe Fortsetzung nach Kroatien 
und Südungarn die denselben nothwendigen Verkehrsrouten 
mit dem Westen erhalte. Der Vortragende wies nun nach, 
dass die beiden von Ungarn geforderten Bahnen vermöge 
„ihrer Lage, Terrain- und sonstigen Verhältnisse“ zur Ver- 
mittlung eines grossen Verkehres ganz ungeeignet, dass aber 
diese nur dem Lokal-, Touristen- und Fremdenverkehr dien- 
lichen Bahnen sehr wünschenswerth sind und sich auch als 
nützlich erweisen würden, wenn sie als Lokal-, noch mehr aber, 
wenn sie als Schmalspurbahnen gebaut würden. — Ungarn könne 
sich auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens viel freier bewegen 
als Oesterreich. Das Ungarische Lokalbahngesetz vom Jahre 
1880 enthalte nicht die Bestimmung des Oesterreichischen Ge- 
setzes, durch welche dem Militär eine weitgehende Einfluss- 
nahme auf die Konzessionirung, die Anlage und den Bau von 
Lokalbahnen eingeräumt ist, auf Grund deren dann auch öfters 
sehr weitgehende Anforderungen an die Leistungsfähigkeit der 
Lokalbahnen gestellt werden. Die Bewilligung dieser For- 
derungen verursachen eine bedeutende Vermehrung der Bau- 
und Bahnerhaltungskosten, seien für den normalen Verkehr 
von keinem Nutzen, sondern nur von Nachtheil, weil sie hohe 
Tarife nothwendig machen, und weil vermöge der durch diese 
Forderungen verursachten, die verfügbaren Mittel erschöpfen- 
den Mehrauslagen der so dringend nothwendige Ausbau des 
Bahnnetzes viel zu langsam erfolge. Würden aber die For- 
derungen des Militärs nicht bewilligt, dann dürfe die Bahn 
überhaupt nicht gebaut werden. Die Bewilligung wie die 
Verweigerung der militärischen Forderungen gereichten daher 
Oesterreich zum Nachtheil, und zwar um so mehr, weil das 
sich frei bewegende Ungarn sein Bahnnetz um so rascher aus- 
gestalte, was eine der wesentlichen Ursachen des so über- 
raschenden wirthschaftlichen Aufschwunges Ungarns sei. Der 
Unterschied in der ungleichartigen Entwickelung beider Länder 
sei am besten an Triest und Fiume zu erkennen. Abhilfe sei 
hier dringend geboten und werde dieselbe gefunden, wenn 
Oesterreich und Ungarn nach gleichem Rechte behandelt wür- 
den. Der im Ungarischen Lokalbahngesetze vom Jahre 1880 
nicht vorkommende Artikel I des Oesterreichischen Gesetzes 
vom 31. Dezember 1894 müsse beseitigt werden; Oesterreich 
müsse ein Kommunikatsministerium erhalten, von welchem wie 
in Ungarn über die wichtigsten Verkehrsfragen Oesterreichs 
— und nicht mehr wie bisher vom gemeinsamen Oesterreichisch- 
Ungarischen Kriegsministerium — entschieden werde. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l: Eröffnungen von Strecken. 


Grossherzoglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. Die in 
Rostock, Lloydbahnhof, an das dies- 
seitige Bahnnetz anschliessende neu- 
erbaute Nebenbahn Rostock-Trib- 
sees mit Abzweigung von Sanitz 
nach Tessin wird am 16. November 
d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden mit Ausnahme der erst 
nachträglich zu eröffnenden Station 
Tribsees. 

An der neuen Bahn befinden sich die 
Stationen Broderstorf, Dammerstorf, 
Dettmannsdorf-Kölzow, Gross-Lüsewitz, 
Roggentin, Sanitz, Sülze, Teschendorf, 
Tessin und Tribsees, welche für die Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck, Gütern, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, letztere jedoch bei Broderstorf, 


Dammerstorf, Roggentin und Teschen- 
dorf ausgenommen, eingerichtet sind. 
Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen findet auf keiner Station statt. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
treten die Nachträge 2 zum Lokaltarif 
für die Beförderung von Personen und 
Heißesepäck, Theil II, Preistafeln, bezw. 
zum Lokalgütertarif, Theil II, in Kraft, 
welche ausser verschiedenen Aenderun- 
gen und Ergänzungen die für die neu 
eröffneten Stationen unter sich und im 
Verkehr mit den übrigen diesseitigen 
Stationen zur Einführung kommenden 
Fahrgeld- und Frachtsätze enthalten. 
Schwerin, den 5. November 1895. (2363 ) 
Grossherzogliche Generaldirektion. 


2. Güterverkehr. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgütertarif, Theil III, Heft 4 


vom 1. November 1888, (Getreide- 
verkehr Mähren-Bayern. Ab 
15. November 1895 kommen für die Be- 
DETAIL von Getreide etc. in Ladungen 


von mindestens 10000 “8, nachstehende 
direkte Nrachihtes Fan: Bufabrungi 
racht- UTS- 
rasen sätze differenzen 
Pr 4; ; für 100 kg in Mark 
nach oder von 
München C. B. 2,58 0,03 
München O0. B. 2,53 0,03 
München S. B. 2,55 0,03 
Regensburg 0,03 


2,52 
Die beigesetzten Kursdifferenzen fin- 
den bis auf weiteres keine Anwendung. 
München, im November 189. (2364) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Güterverkehr Fortsetzung 8.1.) 


(Zu Nr. 88. 1895.) 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Gültig- 
keit vom 20. Nvbr.d. J. ab treten für Stein- 
salzsendungen in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg von Wilhelmsglück 
nach Mannheim verschiedene Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft, über deren Höhe 
und Anwendungsbedingungen die bethei- 
ligten Dienststellen Auskunft ertheilen. 

Stuttgart, den 4. November 1895. (2365) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Deutscher Ost- Afrikaverkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 1.d.Mts. 
sind auf der Niederländischen Süd- 
Afrikanischen Eisenbahn die Fracht- 
sätze für die‘ Strecke Delagoabay-Pre- 
toria ermässigt. Nähere Auskunft 
geben die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen sowie die Deutsche Ost- 
Afrikalinie in Hamburg. 

Altona, den 4. November 1895. (2366) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 5. 
d. Mts. tritt der Ausnahmetarif 25 für 
die Beförderung von Rüben in Sendungen 
von mindestens 50000 kg oder bei Zah- 
lung der Fracht für diese Gewichts- 
menge von den Stationen Düren, Esch- 
weiler, Geilenkirchen, Jülich und Stol- 
berg nach St. Trond, Station der Grossen 
Belgischen Centralbahn (Theil II, HeftA, 
2. Abtheilunge des Rheinisch-Westfälisch- 
Belgischen Gütertarifs) in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Köln, den 3. November 1895. (2367) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 10. November d. J. ab 
wird die Station Dachowo des Di- 
rektionsbezirks Posen in den Anhang 
zum Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen, den Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Oberschlesischen Steinkohlen usw. nach 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen usw. ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. (2368) 

Kattowitz, den 31. Oktober 1895 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 


Güterverkehr. Im Verkehre mit der 
Station Osnabrück Eilgutabfertigung 


sind der Frachtberechnung die für 

Osnabrück (Bremer Bhf.) vorgesehenen 
Entfernungen zu Grunde zu legen. 

Köln, den 4. November 1895. (2369) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Verbands -Güterver- 
kehr. Am 15. November d. J. treten für 
die Beförderung von Mineralöl-Rück- 
ständen (Destillations-Rückstände von 
Rohpetroleum), undestillirt und unge- 
reinigt, welche bei 16° R. ein spezi- 
fisches Gewicht von mindestens 0,920 
haben (Ausnahmeterif 10 im Tarifheft 
2b), die nachstehenden Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft: 

von Lauterburg (Reichseisen- 

bahnen) nach Braunschweig 


Hauptbhf. (533 km). . . 129 4 
von Sulz u/Wald (Reichseisen- 
bahnen) nach Braunschweig 
Hauptbhf. (653 km). 1,84, , 
ür 100 kg. 
Erfurt, den 2. November 1895. (2370J) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Te 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga 
ri: cher Eisenbahnverband. Mit Gültig- 
keit vom 1. Dezember 1395 werden die 
Württembergischen Stationen Stutt- 
gart Nordbhf. und Tettnang 
mit nachstehenden Entfernungen in den 
Gütertarif, Theil II, gemeinschaftliche 
Hette A, B und © vom 1. Januar 1894 
und bezw. D vom 1. April 1895 aufge- 
nommen: 

Zu Seite 30 des Heftes A: 


| bis zum ‚Schnittpunkte 


Von | : 
der Station £ 2 | 3 | 4|5|6 
Kilometer 
Be |... en) 
Stuttgart | | | 
Nordbhf. . | — | 339| 393, 363| 393 355 
Tettnang*) . | 45 | 324 378) 349) 413] 416 
Zu Seite 51 des Heftes B 


| Schnittpunkt Nr. 
& P 
1 ERS: 
a Dan | | 
|  Schnitt- ı 
& Bank: a u.b So. au. a 
d bis eb: rk hs: 
'Kilo-| 2% | x: 
meter SE Kilometer 
nz | | 
1 Stuttgart | | | 
= Nordbhf. | — | — DAB 4: 
1 | Tettnang*) 45 I] | — 


Zu Seite 171 des Heftes e; 


u 


Sehnittpunkt Nr. 


ı|ı 11V V vi VI 
| | Kilometer RgHR 

[7 7 ee | 

a Stuttgart | || | 
| Nordbhf. |— 134613551412] — 1363 — 
16) Tettnang*) | — |453]416l432) — 1349| — 
&; Zu Seite 21 des Heftes Di 5 
| Schnittpunkt Nr. 
Vom | - 
Schnittpunkt I | 11 | III 

bis 
| Kilometer 


Stuttgart Nordbhf.. | 346 | — | _ 
*) Bei Berechnung der Lieferfrist sind 
die Entfernungen um 5 km zu kürzen. 
Ausserdem ist der Stationsname 
Meckenbeuren-Tettnang (Seite 
98 des Heftes A, 50 des Heftes B und 
170 des Heftes C) jeweils auf „Mecken- 
beuren“ abzuändern. 
München, im Oktober 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2371) 


Deutsch-Französischer Güterverkehr 
über Elsass-Lothringen, Holzausnahme- 
tarif vom 1. Juni 189. Mit Gültigkeit 
vom 1. November l. J. ab gelangt für 
Holzstoffsendungen von Zartlesdorf nach 
Lyon hinsichtlich der Strecke Simbach- 
Altmünsterol Grenze ein Schnittsatz von 
17,10 Fres. pro Tonne zur Einführung. 

Strassburg, den 30. Oktober 1895. (2372) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Verkehr 
Gruppe 111/V) und Güterverkehr der 
irektionsbezirke Erfurt-Halle-Magde- 
burg (Gruppe V). Mit Gültigkeit vom 
15. November d. J. treten in den vorbe- 
zeichneten Verkehren Ausnahmefracht- 
sätze 


a) für gebrannte Steine von der Station 
Bad Schmiedeberg nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen, 
sowie nach Grosslichterfelde, Gross- 
beeren, Ludwigsfelde und Trebbin; 

b) für Kies von der Station Belzig nach 
den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen ; 

c) für Braunkohlen, 
und Braunkohlenbrikets von der 
Station Plessa nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen 

in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betreffenden 
Güterabfertigungsstellen. 

Halle a/S., den 3. Nov. 1895. (23739) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. No- 
vember d. J. ist unsere Station Wen- 
delsheim in den direkten Güterver- 
kehr mit den Pfälzischen Bahnen einbe- 
zogen worden. 

Nähere Auskunft ertheilt die Station 
Wendelsheim, sowie unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 5. November 189. 2374) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 

Frankfurt a/M.- Oberhessisch - Baye- 
rischer Verkehr. Die Station Schweinau 
der Bayerischen Staatsbahn wird vom 
15.d. Mts. ab in den Ausnahmetarif Nr. 7 
für Brennholz aufgenommen. Näheres 
ist bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 2. Nov. 1895. (2375) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 
“ Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen ) 
Für Mostäpfel und Mostbirnen in Wagen- 
ladungen zu 10000kg ist mit Gültigkeit 
vom 14. d. Mts. ein ermässigter Tarif 
für die Strecken der Französischen Ost- 
bahn ab Paris-La Vilette nach Aman- 
weiler, Avricourt und Alt- Münsterol 
Grenze in Kraft getreten. Weitere Aus- 
kunft ertheilen die Verbandsverwal- 
tungen. (2376) 

Strassburg, den 31. Oktober 1895. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Rumänien 
(Aenderung des Ausnahmetarifes für 
Eisen und Stahl). Vom 1. Januar 1896 
werden polirte Eisen- und Stahl- 
waaren nicht mehr zu den Sätzen der 
Abtheilung B, sondern zu den Sätzen 
der Abtheilung © des Ausnahmetarifes 
Nr. 3 abgefertigt. In dem zweiten, in 
Klammern gesetzten Absatze der Posi- 
tion 3 des Ausnahmetarifes 3 B (Seite 40 
des Tarifes) ist demgemäss zwischen 
den Worten „versilbert“ und „emaillirt“ 
das Wort „polirt“ einzuschalten. 

Wien, am 30. Oktober 1895. (2377) 
K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Güterverkehr Schluss S. II 1. Anzeige. 
 ERET  B ee  T EB Ba 


Braunkohlenkoks 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Zschipkau - Finsterwalder Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt für un- 
seren Binnenverkehr unter Auf- 
hebung des Binnentarifs vom 1. April 
1893 ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck in Kraft. 

Die Genehmigung der Landesaufsichts- 
behörde ist hierzu ertheilt worden. 

Exemplaredes Tarifs sind durch unser 
Betriebsbüreau zum Preise von 0,50 „4 
zu beziehen, 

Finsterwalde, den 1. Nov. 1895. (2378) 

Die Direktion. 


II 


Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverband, Mit Gültigkeit 
vom 1. Dezember 1895 werden die Württembergischen Stationen Stuttgart Nord- 
bahnhof und Tettnang in die Getreide- etc. Ausnahmetarife, Theil III, Hefte I und 2 
vom 1. August 1894 und bezw. Heft 4 vom 1. April 1895 mit nachstehenden Fracht- 


sätzen bezw. Anstossbeträgen und Gruppennummern aufgenommen: 


1. Theil III, Heft 1: 


Stuttgart Nordbahnhof 


Tettnang 


Die Frachtsätze bilden sich durch Anstoss von: 


Mark für 00 kg 


Zu Seite 15: 0,03 an jene für Cannstatt 
y ” 93 : 0,03 ” ” ” ” 

= org — 

„ „ 118: 


und Tettnang 


Mark für 100 kg 
0,15 an jene für Friedrichshafen 


0,16 


” ” 


Einzureiheu ist Stuttgart Nordbahnhof mit der Gruppen-Nummer 9 


Ausserdem ist auf Seite 45 des Anhanges die Station Tettnang mit den gleichen 
Kursdifferenzen wie für Friedrichshafen nachzutragen. 


2. Theil III, Heft 2: 


Stuttgart Nordbahnhof 


Tettnang 


Die Frachtsätze bilden sich durch Anstoss von: 


. Mark für 10 kg 
Zu Seite 17 und 36: 

118 und 123: 
133: 
158: 


0,01 „ „ ” 


” ” 
” ”„ 


n n 
und Tettnang 


Mark für 100 kg! 


0,01 an jene für Stuttgart 0,15 an jene für Friedrichshafen 


_ 0,16 : 
Einzureihen ist Stuttgart Nordbahnhof mit der Gruppen-Nummer 3 


Ausserdem ist auf Seite 64 des Anhanges’die Station Tettnang mit’den gleichen 
Kursdifferenzen wie für Friedrichshafen nachzutragen. 


3. Theil III, Heft 4: 


Zu Seite 11: Die Getreide- etc. Frachtsätze für Stuttgart Nordbahnhof bilden sich 
durch Anstoss von 0,90 ‚4 an jene für Wangen i/Allgäu. 


Al 
nachzutragen. 


Die Station Stuttgart Nordbahnhof ist mit der Gruppen-Nummer 13 


Gleichzeitig ist der Stationsname Meckenbeuren-Tettnang auf Seite 14, 100 und 
117 des Theils III, Heft 1 und auf Seite 44 des Anhanges hierzu, sowie auf Seite 16, 
35 und 132 des Theils III, Heft 2 und endlich auf den Seiten 5, 24/25 und 63 des 
Anhanges hierzu auf „Meckenbeuren“ abzuändern. 


München, im Oktober 1895. 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


4. Verdingungen. 


Hessische Ludwigs -Eisenbahn. Wir 
beabsichtigen. die Lieferung unseres Be- 
darfs an 1. Brennmaterial (exklusive 
Steinkohlen), 2. Metall-, 3. Holz- und 
4. Fettwaaren, 5. Uniformgegenständen, 
6. sonstigen Materialien, 7. Schreibmate- 
rialien und 8. Drucksachen pro 1896 im 
Submissionswege zu vergeben. 

Mengenverzeichniss nebst Lieferungs- 
bedingungen können bei unserer Mate- 
rialien-Inspektion bezw. Drucksachen- 
Verwaltung hier eingesehen oder auf 
portofreies Verlangen von derselben un- 
entgeltlich bezogen werden. Zum Vor- 
zeigen der Muster sind die betreffenden 
Verwalter dahier angewiesen. Angebote 
sind mit der Aufschrift: 

„Angebot zur Materialienlieferung 

für 1896 
betreffend Abtheilung ..... % 
bis spätestens den 97. Novemberd.)J,, 
Vormittags 10 Uhr versiegelt und 
portofrei und zwar für die ersten 6 Ab- 
theilungen an unsere Materialien-In- 


(2379) 
spektion und für die 2 letzten Abthei- 
lungen an Herrn Ober-Güterinspektor 
Klöss hier einzusenden, Die Submit- 
tenten bleiben an ihre Gebote für Kupfer 
und Zinn bis zum 4, Dezember cr., für 
alle übrigen Artikel bis zum 29. Dezem- 
ber cr. gebunden. 

Mainz, den 5. November 189. (2380) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Lieferung von Telegraphenmaterialien. 
Die Lieferung der bis zum 10. Januar 
1896 erforderlichen 

25800 kg verzinkter Eisendraht und 
1500 Stück Porzellan-Isolatoren auf 
Schraubenstützen 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und. das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1—10 
— zur Einsicht aus, können auch von 
demselben gegen portofreie Einsendung 
von 1 .4 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 

werden in dem am 


25 November 18%, Vormittags 
10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. |, Zimmer 22 stattfin- 
denden Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 7. De- 
zember 1895. 
Maedeburg, den 6. Novbr. 1895 (2381) 
Königliche Eisenhahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Oberbaumaterialien, 
Theilen einer Drehscheibe und einer 
Brücke. Wir beabsichtigen, die auf 
den Strecken des diesseitigen Verwal- 
tungsbezirks angesammelten, für Eisen- 
bahnzwecke nicht mehr brauchbaren 
alten Oberbaumaterialien, als eiserne 
und stähblerne Schienen, eiserne Bahn- 
schwellen, Herzstücke von Hartguss 
und Stahl, Eisenschrott von Schweiss- 
eisen (Nägel, Schraubenbolzen usw.), 
Eisenschrott von Schweiss- und Fluss- 
eisen, Blechschrott, Stahlschrott, Guss- 
schrott, sowie unbrauchbare Theile einer 
Drehscheibe und die auf dem Elbebahn- 
hofe in Magdeburg lagernden Theile der 
aufgehobenen Drehbrücke über die 
Stromelbe bei Magdeburg (etwa 32570 kg 
Schweisseisen und 28150 kg Gusseisen) 
im Wege des schriftlichen Angebots- 
verfahrens zu verkaufen. Die Verdin- 
gsungsunterlagen liegen im diesseitigen 
Centralbüreau hierselbst Fürsten- 
strasse 1 bis 10 — zur Einsicht aus, 
können auch von demselben gegen porto- 
freie Einsendung von 50 #8 bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
25. November d.J., Vormittags 


9 T, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, statt- 
findenden Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 16. De- 
zember d. J. 

Magdeburg, den 6. Nov. 1895. (2382) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Technisch. Zeichner 


=spec. Eisenbahnfach= 
ca. 5 Jahre Praxis, 
feiner Arbeiter 
und verzüglieher 
Rundschriftschreiber, 
wünscht jetzt oder 1. April 96 Stellung 
in Berlin unter bescheidenen Ansprüchen. 


Gefl. Off. erbeten unter J. U. 9177 Ru- 
dolf Mosse, Berlin SW. 


Schluss vom Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke. 


“ i #| Art der Ge- | 5 Lagerort Benerkäni en 
= ERReIOPBURE S | Ver- Inhalt wicht|£ (insbesondere 
a Marke Nr. |< | packung | kg | Station | Name male, weiche zur 
De arun 

er der.Güter NS) der Bahn dienen köanan), 
205 1 Fass ansch. Steinkohlentheer| 239 [205 Danzig K. E.-D. Danzig 

206 nn — 2 _ Tischkasten — 5 2061 Halberstadt ıK. E.-D. Magdeburg 

207 = 7910] Korb Trauben == 9,5 207 Lindau Bayerische Stsb. 

208 = en! — 1. Theerfass — | 74 1208|Pankow, Rang.-B. K. E.-D. Berlin 

209 n — 1| Stange | Walzeisen — | 17 1209| Driesen-Vorst. |K. E.-D. Bromberg 

210 ae el _ Wechselzunge — | 427 210) Nördlingen | Bayerische Stsb. 

aul) X =Z 1 Bund | ee. } 6,5 211| Trebnitz i. M. 'K. E.-D. Bromberg 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


— 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 1-4). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8, 


UI 


Nr. 21. Jahrgang 18%. 


Anzeiger 


Berlin, am 9. November 1895. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. November Vorm. gemeldet. 


halbjährigen Abonnements-Preis von 25 Pfix. zu beziehen. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Nürnberg 
beschr. 


| 
\ 


+ 
München 


Nürnber g 
bez. 


{ *) in Bretter- 
verschlägen. 


beschr.: 
Helmstedt. 
| Nürnberg bez. 


3,52 m lang. 

beklebt: 
Harburg 
Hannover. 


\ 


*#*) in Leinen. 


= | i I3| Art der | Ge- | # Lagerort 
zZ | Bezeiokanne E | S ha Inhalt wicht ee | - 
©| ackung | A 
= | Marke Ne. |-.P 5 kg & a „ame 
= | der Güter zn | 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 

AK oder Be - f _Kohlenkiste zu \ De lWw 

ı{ ABIGC } 15539 1 Kiste \elektr. Lichtbrennernf Pr} Een PS ON eser) K. E.-D. Hannover 
2 AD 557 1| _ Fass Petroleum —1 197 2 Simbach nn Stsb. 

b] AR 4772 1| Lattenk. | Steingut — 8 3 Berlin, Nordb. | E.-D. Berlin 

4 B 2138 1 Kiste Eisentheile — | 2 4 Arnstadt | K E.-D. Erfurt 

5 B — 1 Korb Kleider — 18 5i| _ Cassel O. | .K. E.-D. Cassel 

6 B — 1 Sack Holzwaaren — 23 6, Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 

7 B ıı | ı| Pack | leere Säcke —| 3 | At amp. || K.E.-D. Berlin 

8 B 9003 1 Bund Eisendraht — 3 8 Walburg | Elsass-Lothring. 
9 BB 1 1 Sack l. Säcke — | 29 9;  Cassel O. | K.E.-D. Cassel 
10 BC 2461 | ı| Ballen | Tuch 3; Sie Y K. E.-D. Berlin 
1l B&C 15609 | ı| Kiste | leer -| s u) ag. }| Sächsische Stsb. 
18 BL 8046 1| Bierfass | leer — an 12, ar N } = 
8 B&P 24 1 Sack Betten 24 | 13: Münden, Der ' K.E.-D. Cassel 
14 BS 216 1 Kiste leer —-) Be BIER Jenaa Ss“ EB: K. E.-D. Erfurt 
15 BW 2361 1/ Ballot Hopfentuch — | 50 | ı5 Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 

(1 E= Herdplatte —) | 
16 C —_ 1| Bund Herdringe = | 4 |16 Göttingen K. E.-D. Cassel 
| Lone Deckel ef | 
un 55 1| Bierfass | leer — Vol Gera K. E.-D. Erfurt 
18 cc - 1 — l. Korbflasche — 1 13) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
19 CFS 1 Kiste Schmirgelleinen — | ? |19) Münden, H. | K.E.-D. Cassel 
20 CK 2789 1 Oelfass | leer, alt — | 24 |20 Dirschau | K. E.-D. Danzig 
a D 10462 1 Sack gefüllt — | 50 |2ı Colmar | Elsass-Lothring. 
22 DF 39/45 7| Ballons*) | ? — 1008 | 22 Münster i. W. | K. E.-D. Münster 
DOW 25 9 2 T EN | 

23 { SEC 4151 } 1 Korb i 30 |23 Gemünden Bayerische Stsb. 
24 E 9 1 Pack Holzgestelle —_ 6,5124 Holzminden K. E.-D. Cassel 
25 EB 840 1 Kiste ? —:| 34 |25| Nürnberg C. B. Bayerische Stsb. 
9 ED 4532 1 I leer — | 42 |26 Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
7 E 170 1 Fass Oel — | 194 | 27 Neisse K. E.-D. Breslau 
28 ELM _ 1 Kiste ? — | 50 28) Berlin, Nordb. K. E.-D. Berlin 
29 EM I 1 Bund Säcke —| 235 1% Marktbreit Bayerische Stsb. 
30 ER 25 1 Korb Pflaumen — | 25 | 30 Gera K. E.-D. Erfurt 
"81 F 42 1 Sack divers. Hausrath — | 20 | 31} München ©. B. Bayerische Stsb. 
32 FB | 1 1 Fass ? — | 168: | 32| Dresden, Friedr. | Sächsische Stsb. 
33 FBN | 5 nl _ Keilkissen _ 5. 11.33 Herford | E.-D. Hannover 
34 FC 1 1 Sack Kräuter — |100 |34 Meiningen | Bayerisch Stsb. | 
35 FL 1454 1 Pack Papier — | 4 |35 Herford E E.-D. Hannover | 
36 BP 4032 | 1| Stange | Stahl — | 34,5| 36 Kiel | E.-D. Altona 
37 FS 6990 1 Kiste leer — 1 TIIzE Bromberg x E.-D. Bromberg 
38 FS 13690 il n leer — 4 | 388; Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
39| ERS E _ 2 Kolli eis. Röhren _ a) Woyens | _ K. E.-D. Altona 
40 FW 5 1 Sack Kartoffeln — | 135 |40 Tichau K. E.-D. Kattowitz 
41 1% 101 1 5 Kartoffeln = | 60 [4 Meissen Sächsische Stsb. 
42) G 3428 1| Ballen Baumwollw. — | 64,5! 42)Braunschwei H.K. E.-D. Magdeburg) 
43 G 124 1 Pack Holzkasten**) = 9711.43 Bleesteml Zollinl.' K. E.-D. Hannover 
44 GA = ı| Kiste |? ze auf DEN EN.D. Berlin 
45 GB 1834 1! Ballen ! Leinwand —| 231% Unislaw K. E.-D. Bromberg 


+) Beschrieben: Mülheim. Alte Beschreibung: H. B. Reichenbach durchstrichen. 


IV 


Bezeichnung = Art der 
AR S Ver- Inhalt 
Marke Nr. || packung | 
der Güter 
GG 2 | 1| Reisekorb | Kleider — 
GM 742 1 offen Badewanne — 
G=P = —_ eis. Ofen = 
GS 146 | 1) Rolle Papier a 
GW 9624 | 1, Kiste Kornbranntwein — 
GW 195° 1 Fass Pflaumenmuss _ 
GZ 65 1 Ballen Leder —_ 
H — | 1 Bund 4 Ringe, 1 Roste — 
HA 396 1 Fass Petroleum 
ig } 1 ı| Korb | Aepfel = 
1 KR 2 | ı/ Ballen Ueberzieher _ 
HK 23 iR: Pack leere Körbe — 
IEUATG 2755 1 Kiste gefüllt == 
H Ss 762 1 ” ? ui 
HSM 1252 1 — Decke _ 
JD 2014 1 Kiste Messingstifte _ 
are if 1 Korb Obst _ 
JM 1981 1 Fass leer — 
JM W 568 1 Kiste ee = 
JES 3097 1 Ballen Tuch -— 
a W 13 1 Ballot Baumwollw. — 
K 4/6 3 Fässer leer — 
K 14289 1 Kiste gefüllt - 
7 neue gusseis. 

K et A u 16 a \ Rohre**) \ 
KKStB a 1 — Kette 12 ml. — 
KPEV _ 9 Kolli Eisenschilder — 

ir —_ 1 —_ eis. Rost — 

L&B 3559 it Sack Holzwaaren _ 

LF {843 }| 2) Ballen | Mandeln = 
LL 3708 1 h ? _ 
LMB 275 1 a Glace-Leder —_ 
M 2 1 Kiste |? Dh 
M = 1 — Eisentheil — 
M 1 1| Reisekorb | ? _ 
MAH 2425 1 Kiste Korsetten a 
MB 1 1 _ Pflugschaare _ 
MD 64 1 Pack Rupfentuch — 
MH ei 9 — eis. Roste — 
MW — 1 Sack Mehl _ 
N 88 1 — 1. Petroleumfass — 
O&B ar 1 Platte Zinn _ 
P 1 1 Fass schwefl. Säure _ 
R es 1 _— Ofentheil _ 
RS TIL 2 Säcke Kartoffeln —_ 
S — 1 — Ofentheil —_ 
S 9882 1| Ballot Tuch = 
Ss C 3957 1 Kiste Blecheisenw. E= 
SC 1323 4| Bund Stahlreifen = 
Sch 351 1 Kiste leer - 
Ihr 7910 1) Ballen Kapok —- 
0 30 1 — Kette — 
M 
neue Bettwäsche u. 

SSN 982 1 Kiste Leinen mit 
Monogramm J.C.M. 
Ss W 3407 1 a 1 kupf. Schale un 
W 15 1 K.ollo Guss —_ 
WW 100 1l Koffer |? = 
Z 4 1 Pack Eisen _ 
B. Güter m, Adr. bez.: 
S Altona —_ 1 Kollo Ofentheil _ 

Bauer & 
ee) — 6 Bund leere Säcke _ 

Süd 


+) Beklebt: Braunschweig/Kirchrode, Hannover. 
tr) Beklebt: Aschersleben-Leipzig ; aut der Strecke gef. 


Ge- | E 
wicht & 
Ö 
- 
N 
33 |46 
13 | 47 
85 | 48 
75.149 
1322250 
172 51 
938 | 52 
4 | 53 
194 | 54 
20 | 55 
12,5 | 56 
22 | 57 
92 | 58 
27 \59 
— 1,60 
89.1,61 
20 | 62 
85 63 
of 
13 | 65 
36,5 | 66 
107° 1 67 
127 | 68 
2769 
36 | 70 
15 71 
> 
2273 
200 | 74 
227175 
24 |76 
10 7 
Te 78 
92179 
32 | 80 
2,5| 81 
9 |ı|8 
8 183 
47,5 | 84 
26 | 85 
9. |: 86 
245 | 87 
BD |88 
145 | 89 
18 
rl 
53 | 92 
230 |9 
16 | 94 
238 |95 
— 4.096 
56. | 97 
11 | 98 
85 | 99) 
43 1100 
10 1101 
7 1102 
149 1103 


Lagerort 


Station | 


Lindau 


Nördlingen 
Hagenau 
Düren 
MagdeburgNeust. 
{ Berlin, Anh.- 
DESB: 
Berlin, Hamb - 
7 EB 
Geestemünde*) 
Sobbowitz 
Berlin, Centr,- 
N Markth. 
Gleiwitz 
Detmold 
Zabern 
Klingenthal 
Hildesheim 
Ratibor 
Hamburg H, 
Kochern 
Callies 
Bocholt 
Schwab-München 
Cassel U 
Hannover N. 


Callies 


Waldenburg 
Bromberg 
Dillingen 

Hadersleben 


München Ostb. 


Bromberg 
Wilischthal 
Altona 
Wesel 
Spandau 
Nürnberg C. B. 
Schönberg 
Dillingen 
Bad Kissingen 
Gräfendorf 
Hagenau 
Köln-Gereon 
Oosel Stadt 
Bad Nenndorf 
Aschersleben 


München C. B. 
Leschnitz 
Weilheim 

Nördlingen 
Köln-Gereon 


Beckum 


Naumburg a/S. 
{ Berlin, Anh.- \ 
DNB. I 
Basel 
Berlin, 
\ Schles. B, } 
Spandau 


Altona 


München C. B. 


Name: 
der Balın 


Bayerische: Stsb. 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Berlin 


” 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Hannover 


Elsass-Lothring. 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Kattowitz 


K. E.-D. Altona 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Bromberg | 


K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Bromberg 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Berlin 

Bayerische Stsb. 


|Meckl. Friedr. Frzb. 


Bayerische Stsb. 


y 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Kattowitz 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Magdeburg; +7) 
90/0snabrück Br. B.| K. E.-D. 


Münster 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Kattowitz 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Berlin 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Berlin 


” 


K. E.-D. Altona 


Bayerische Stsb. 


\ 


| 


{ Nürnberg 


| Ausstat- 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


X klärung 
dienen können). 


Wasserburg- 


| Wassers ; 
bezettelt. 


=) Zollinl 


Guben- 
Klingenthal 
besehr. 


beschr.: Cassel. 


8 krumme., 


1» 
( **) Sgeradeu, | 


beschr. 


tungsgegen« 
stände. 


5 . =! Art der 
z Bezeichnung ”s g Ver- Inhalt 
8 Marke | Nr; 7) | P&o<ung 
„A der Güter 
Anna Böck, | 
104 | — | 1) Kofter | Kleider = 
Meran | | 
105 ( sbrz } 6 1 _ ı 1. Blechkanne _ 
106 Chemnitz 229 1 —_ Decke _ 
107) Culmbach 3263 | Ys Fass leer —_ 
108 | ee N _ 1 Sack 91 leere Säcke _ 
| 
100 | Hannover} 2989 | 1) Kübel | Farbe 2 
| ( On Werk 
110 Kae | _ 1 —_ leeres Petroleumfass 
De: 19 
Standard 
111? Oil-C. o. 8: —_ T _ leeres Petroleumfass 
Nr. 382 
12 | Ban. } — 1 — leeres Petroleumfass 
wer Schuhmacherartikel 
113 ! Antwerpen, = ı| Kiste (Holzleiste u. eine \ 
|) "Giant Maschine für | 
Mena: Do, Schuhmacher) 
j BER, 
114 Katten- | — 1 Tonne leer —_ 
venne 
115 C. L. Lang — 1 Stange Stahl — 
Julius \ 
1 | Michels & 31 j! — Decke == 
Mittersen 
117 Pauline Sachs — 1 Kiste ? _ 
Lager- 
us, haus —_ 2 Bund Säcke — 
Schmederer 
Roman | 
Talbot 
119 Berlin- _ F Fass Wein _ 
Malaga 
P. Pajorate ! 
C. Güter m. Numm.bez.: 
120 roth 1 „N Bund eis. Ringe 
121 weiss 1 1 _ Eisentheil *) _ 
122 _ 209 1 —_ Plombirzange _ 
| 652 
123 == | SE 1 Ring Leitungsdraht _ 
124 - 1660 1 Fass leer = 
125 _ 1768 1 —_ Kessel = 
126 u 414928 1 _ eis. Kartoffelsieb — 
127 _ 68558 1 Er Schneidelade - 
D.Güter m.Zeich, vers®.: 
123 blau — —7 I = eis. Wagenbuchse — 
129 grün // 1 1 Bund Eisenrohre _ 
130 roth / Il — t| ” Eisenblech _ 
131 | N N 5048 1 Fass Farbe — 
132 | XuX | 2791 1 Ballen Manufakturwaaren — 
133 | N 10991 1 Kiste Kleider -_ 
134 X (roth) 1 Z— neuer Blecheimer — 
E.Güter ohne Bezeichn:: 
135, _ — 1 — eis. a achabfiget 
136 = —_ 1| Korb Aepfel 
137 _ - 1 Kollo Axt — 
4 = alte Betten 
188 k SA { u. Küchengeräthe } 


20 


8 
18 
65 


141 
226 
5 
9 


6,5 


120 
14 


152 


37,5 


26 
4,5 


119|Pankow, Rang -B. 


120 Hameln 
121 Cüstrin 
122| Ingolstadt C. B. 


123| Pankow, Rang.-B. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Hannover 


E Lagerort Bemerkungen 

Zi TE, 
. e - 
= Station Name als Welche zur 
= i klärung 
A der Bahn dienen können), 

I 

E Rosenheim Bayerische Stsb. 

105 Thorn K. E.-D. Bromberg, 

106 Hildesheim K. E.-D. Hannover 

107 Bromberg K. E.-D. Bromberg | 

108 Gemünden Bayerische Stsb. 

109 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 

110 Hasbergen K. E.-D. Münster 

111 2 

‚112 „ ” | 

113 Thorn 'K. E.-D. Bromberg 

114 Melle K. E.-D. Hannover 

115lLeipzig Bayer. B.| Sächsische Stsb. 

116 Hamburg B. K. E.-D. Altona | 

117| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 

118! München C.B. | = 


K. E.-D. Bromberg | |*) scheint z. 


Bayerische Stsb, 
K. E.-D. Berlin 
Elsass-Lothring. 

K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Bromberg 
K. E-D. Münster 


Meckl. Friedr. Frzb.. 


124 Strassburg 
125 Venlo 
126 Jablonowo 
127 Lippstadt 
Neubranden- 
ne \ burg S. } 
129 Bromberg 
130 Passenheim 
181 Bromberg 
132) Uerdingen 
133|Osnabrück Br, B. 
134 Derneburg 
135 _ Kreuzburg 
136| Nürnberg C. B. 
137| Hamburg B. 
138 Altenstein- 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Königsberg 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Hannover | 


K. E.-D. Kattowitz 
Bayerische Stsb, 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Königsberg 


Ofen zu 


VI 


[° 


Bezeichnun e| Art der | | Ge- | & Lagerort Bemerkungen 
Er eze 8 S Tor. | Inhalt wicht!Z —. (inhengziihrn 
Marke Nr. |Q | packung kg $ } Name ae Mae 
zZ Station Aufklärung 
der Güter A | der Bahn dienen können), 
au st 1! Korb { et } %5 1139| Breslau O.S. | K.E.-D. Breslau 
' | d . 
2: — |381 — | Blechkasten | sol MR" } K. E.-D. Münster | +) 
_ _ 1 Ring | Bleirohr — | — 114411 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
‚f Dauben u. Boden- 
_ _ _ — | bretter von einem — | Hasbergen K. E.-D. Münster 
‚(zertrümmerten Fass 
_ 1 Rolle | Draht — | 20 143 Düren K. E.-D. Köln 
—_ _ 1) Stange | Eisen —| — 1144 Ansbach Bayerische Stsb. 
— 2 offene Eisenbahn-Räderpaare | — 1451| Rosenheim & 
_ _ 2, Platten | Eisenblech — | 28 1146| Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
—_ _ 3| = Eisenblechkasten — | 57 |147 Ahlen K. E.-D. Hannover 
— — | 1) Kollo | Eisenguss _ 2 148 Gemünden Bayerische Stsb. 
_ — el EUNSNPack Eisenzinken*) - 5 149 Beuthen OÖ. S. |K. E.-D. Kattowitz| *) zu Eggen. 
_ — |1 = ı Eisenstange — | 15 150° Harburg H. |K. E.-D. Hannover | (90 cm lang). 
= — | ı1| Packet | Eisentheile — 8 151 Hot Sächsische Stsb. 
_ —:|1ı Fass | leer — | 29 1152! Harburg H. K. E.-D. Hannover 
— — 1 = | Feuertopf — | 36 |153| Münster i. W. | K. E.-D. Münster 
E= — | 1) Stange  Flacheisen — |..30 1154 Alfeld K. E.-D. Cassel 
u — |1 Kor leere Flaschen — 1721821155 Soest K. E.-D. Münster 
—_ 1 — | eis. Gewicht _ 9 1156 Falkenstein Sächsische Stsb. 
— _ ) Kolli Guss — ! 35 1157 Colmar Elsass-Lothring. 
e N ln Sack | ar N T | 50 1158 Spandau K. E.-D. Berlin 
‚$Handkoffer mit auf- 7 . : PaterA.Boier 
— _ 1| — un Beeklernen 24 1159 Kufstein Bayerische Stsb. { Anh 
ar _ L.| = | Henne, lebende — | ? 160 \ nd } Sächsische Stsb. | verkauft. 
— = 2 = | Holzböcke — | 32 ısıl Oelsnitz i. V. a 
= isftWinz i | 
Bo 4 1| Bund a ange } 8 1162) Holzkirchen Bayerische Stsb. | 
_ _ 2 Stück kl. Holzschuhe _ Br 163 Tondern K. E.-D. Altona 
_ 1 Pack Hoptensäcke — | 10 [164 Burg-Kundstadt | Bayerische Stsb. 
= — 1 = | eis. Kette — | — 1165| Herzberg a. H. K. E.-D. Oassel 
—_ _ 1 Kollo 14 gusseis. Ketten — | 18 1166 Göttingen . Gep.-Sch. 
— E= 1 Paar Kinderholzschuhe — | 0,5 167 Rheine K. E.-D. Münster Nr. 81 
= = 1|l Kiste ? 20  |168 Verden K. E.-D. Hannover Dresden-A. 
—_ _ ı1| Ballen ansch. Kleider — |; % [169| Leobschütz K. E.-D. Kattowitz || “Verden. 
— _ 1| Pack Kleider — | 10 |170| Strassburg Elsass-Lothring. F 
—_ — 1 Korb Korb, leer — 3 |171l Regensburg Bayerische Stsb. 
_ _ 1 Pack |6 Körbe sr 172 Würzburg Be 
— — 1 En Korbflasche, leer — Br 173 5 Y. = Sächsische Stsb. 
SET a resd.N. 
5 Um BE 174 | Leipz. B. e 
_ a 1 Bund leere Kübel — 7 1175| Geestem. Zollinl. K. E.-D. Hannover 
Fr — 2 „ | alte Latten — ı 69 |176 Soest K. E.-D. Münster 
_ n: 1 Sack Lederabfälle — | 18 |177| Westerhüsen |K. E.-D. Magdeburg 
— — 1 — | Maschinentheil — 2 178 Bocholt K. E.-D. Münster 
= a 1 Kollo | Maschinentheil 18179 Dirschau K. E.-D. Danzig 
== — 1 = ‘1. Milchkanne — | — 180) Naumburg a. S.| K. E.-D. Erfurt 
= — 1) Korb Obst — | 42 |151l Nördlingen Bayerische Stsb. | verkauft. 
= =: 1ı Pack | 2 Ofenroste — | 16,5 1182 Laage Meckl. Friedr. Frzb. 
= = b = ‚ eis. Ofentheile — | 8 |183| _Probstzella K. E.-D. Erfurt 
= _ 1| Fr , Ofentheil _ 0,5 1184| Minden i. W. ,K. E.-D. Hannover |( **) mit 3 Thü- 
= _ 1| — Ofen-Untertheil**) — | 16 1185| Münster i. W. | K. E.-D. Münster | ren u.2 Plat- 
= _ 1, Kollo Papierkörbe — 8 186 5 5; ten. 
_ dr 1 Ballot leb. Pflanzen — 5 1187 Zwickau Sächsische Stsb. 
m — 6 = l. Petroleumfässer 216 [|185| Twistringen K. E.-D. Münster 
— _ 1 — |}. Petroleumfass — 34 !189| Münster i. W. rn 
= — 1 Sack | Raps —  — 1190 München Süd | Bayerische Stsb. | 
— _ 1 _ ‚ Rehhock — | 16,5 1191!Berlin, Schles. B.| K. E.-D. Berlin verkautt. 
= — 1 — , Rost _ 2 192, Nördlingen Bayerische Stsb. 
— _ 1| Kollo | Rouleauxstäbe —| 8 119 Rybnik K. E.-D. Kattowitz 
= _ 1 Pack Rübengabeln — | 13 |194 Northeim K. F.-D. Cassel { 
re — 2; Stangen | Rundeisen — | 52 1195| Münster i. W. K. E-D. Münster | +* 
= — 1, Cylinder | Säure — | 108 1196 Metz Elsass-Lothring. 
— —_ 1} Pack ‚alte leere Säcke — 6 |197, Breslau O, S. K. E.-D. Breslau 
= - 1 == eis. Schiene — | ? 1198| Hamburg H. K. E.-D. Altona |.1,15:m lang. 
‚f ansch. ein Seiten- | 
_ _ 1 Stück | stück zu einer N 12 |199,Strasburg Westp.| K. E.-D. Danzig 
| Sämaschine 
— = 1 Bund | Siebringe — 3 2001| Regensburg Bayerische Stsb. 
Schlafstuhl mit 
= = 1 — Leinwandbeschlag \ 3,5 1201 Zoin K. E.-D. Bromberg 
| (Klappstuhl) 
u _ 1j Stange | Stahl — |» 11. 202 Leipzig Bayer. B.| Sächsische Stsb. 
— — 1 = , Stahl mit Plüsch — 4 1203 Hetzdorf ; 
_ = 1% ns eis. Stange _ 5 204 Soest K. E.-D. Münster N 


7) Aus Eisenblech mit je 2 eis. Handgriffen, 60 cm lang, 50 cm br., 30 cm tief (ansch. Kohlenmesser). 


Schluss vom Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke Seite"Il. 


N" 89. Zeitung de Q Vere ss 1995. 


Anzeigen: 

Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer1-4), 
niehtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W,) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf, 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 

und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Uter 1—4) 

einzusenden. 


Berlin, den 13. November 1895. 


Inhalt: 


Ueber die Höhe des Schadens- Sonntagsraıhe im Eisenbahn- | Bremen-Buxtehude. bahnbeamte des Deutschen 
ersatzes bei Beschädigun Güterverkehr. Gemeindebesteuerung derEisenb. Reichs für 1896. 
ae gung g 
des Gutes im internationalen Betriebseröffnungen. Strassenbahnen. $ N 
Eisenbahn-Frachtverkehr. Vorarbeiten. |  Kleinbahnprojekte. Amtliche Bekanntmachungen: 
(Schluss.) Preussische Staatseisenbahnen : K E 20 1. Berichtigungen. 
: | Aus Frankreich: 
Das Gesetz zum Schutz der Anderweite Abgrenzung ver- | De Bastshfiäh toner 2. Eröffnungen von Stationen. 
Waarenbezeichnungen. schiedener Direktionsbezirke. der Südf . Ph h 5 3. Güt Ei 
Die Sächsischen Eisenbahnen Wagenmangel. SEERPIREEEN REAL ERDE Re 
im Jahre 1894. Arbeiter-Pensionskasse. | Die Pariser Stadtbahn. 4. Personen-und Gepäckverkehr. 
Vereinsmittheilungen: Stargard-Posener Eisenbahnges. Von der Balkan-Halbinsel: 5. Verdingungen. 
Rundschreiben. Bezirks-Eisenbahnrath Köln. | Rumänien. Griechenland. 6. Verkauf von Altmaterialien. 
Aus dem Deutschen Reich: Hildesheim-Peiner Kreis-Eisen- | Bücherschau: Ä 
Babngrundbücher. bahngesellschaft. Engelmann’s Kalender für Eisen- | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Ueber die Höhe des Schadensersatzes bei Beschädigung, des Gutes im internationalen 
Eisenbahn-Frachtverkehr. 


(Schluss aus Nr. 80) mn Bas 


Wir haben noch, worauf bereits in voriger Nummer hin- | nur die in Deutschland über die Gewährleistung für Beschädi- 
gewiesen wurde, zu erwägen, ob etwa die internationale Kon- | gung und Verlust getroffenen Bestimmungen heraus. 


ferenz ihre Anschauung geändert und schliesslich für beide Das Reglement für den Güterverkehr im Verein Deut- 
Fälle verschiedene Grundsätze aufgestellt hat. Aus den | scher Eisenbahnverwaltungen lautete bis 1. März 1862: 
Verhandlungen der II. Konferenz lässt sich ein solcher Die Entschädigungspflicht der Eisenbahnverwaltung er- 


Schluss nicht folgern. Herr Perl erklärt die Art. 34 und 37 | streckt sich nie auf eine höhere Summe als den allgemeinen 
als zusammengehörig und begegnet keinem Widerspruche. | Handelswerth des verlorenen oder beschädigten Gegenstandes 
Ein Oesterreichischer und ein Französischer Delegirter reden | am Orte und zur Zeit der Aufgabe, nicht auf ent- 
der gleichartigen Regelung der Verlust- und Beschädigungs- | gangenen Gewinn. Bei blos theilweisem Verluste 
fälle das Wort. Ein einziger Reduer (Herr Meyer) — und | und bei Beschädigungen wird verhältniss- 
damit will ich meine Angabe im Septemberartikelmodifiziren — | mässige Entschädigung geleistet. Wenn in Fällen 
lässt sich im gegentheiligen Sinne hören, stellt aber schliess- ganzen oder theilweisen Verlustes die Entschädigungspflicht 
lich selbst einen Antrag auf Abänderung des Kommissions- | der Eisenbahnverwaltung begründet ist, kann dieselbe die 
entwurfes im Sinne einer gleichartigen Behandlung der Ent- ganze bezw. verhältnissmässige Bahnfracht nicht fordern und 
schädigungen. ist solche bezw. zu erstatten. Sowohl bei der völligen Ent- 

Der Entwurf ist mit diesem Antrage offenbar nur des- | schädigung für vernichtete oder abhanden gekommene Güter, 
halb gefallen, weil er die Fracht und sonstigen Unkosten un- | wie bei der verhältnissmässigen Entschädigung für beschä- 
berücksichtigt liess. Nicht etwa das Aufgeben früherer | digte Gegenstände, wird der Werth eines Centners nie höher 
Grundsätze, sondern nur redaktionelle Schwierigkeiten haben | als 20 Thlr. angenommen, der Fall besonderer Verabredung 
zur Annahme des Antrags Lejeune geführt. 


| ausgenommen. 
Mit der Einführung verschiedener Grundsätze hätten | Das allgemeine Deutsche Handelsgesetzbuch vom Jahre 
sich die Delegirten nicht nur mit ihrer früheren Anschauung | 1862 bestimmt in Art. 396 und 497: 
in Widerspruch gesetzt, sondern auch mit den Grundsätzen Wenn auf Grund des vorhergehenden Artikels von dem 
gebrochen, die im Entschädigungsverfahren der Vertrags- | Frachtführer für Verlust oder Beschädigung des Gutes Ersatz 
staaten bisher galten. geleistet werden muss, so ist der Berechnung des Schadens 


Aus den Vertragswerken der einzelnen Länder greife ich | nur der gemeine Handelswerth des Gutes zu Grunde zu legen. 


2 ra 


Im Falle des Verlustes ist der gemeine Handels- 
werth zu ersetzen, welchen Gut derselben Art und Beschaffen- 
heit am Orte der Ablieferung zu der Zeit hatte, in 
welcher das Gut abzuliefern war; davon kommt in Abzug, 
was infolge des Verlustes an Zöllen und Unkosten erspart ist. 

Im Falle der Beschädigungist der Unterschied 
zwischen dem Verkaufswerthe des Gutes im beschädigten Zu- 
stande und dem gemeinen Handelswerthe zu ersetzen, welchen 
das Gut ohne diese Beschädigung am Orte und zur Zeit 
der Ablieferung gehabt haben würde, nach Abzug der 
Zölle und Unkosten, soweit sie infolge der Beschädigung er- 
spart sind: 

Es kann bedungen werden, dass der der Schadensberech- 
nung zu Grunde zu legende Werth den im Frachtbriefe ange- 
gebenen Betrag und in Ermangelung einer solchen einen im 
Voraus bestimmten Normalsatz (laut Betriebsreglement 60 
pro 50 kg) nicht übersteigen soll. 

Aus diesen Bestimmungen geht unzweifelhaft hervor, 
dass für Ersätze bei Verlust und Beschädigung von Gütern 
immer die gleichen Grundsätze galten, und zwar wurde bis 
1862 der Werth am Versandorte, ab 1862 der Werth am Em- 
pfangsorte der Berechnung zu Grunde gelegt. Die Ansicht 
des Herrn Verfassers G., dass mit der Einführung des Normal- 
satzes von 20 Thlr. = 60 % pro 50 kg die Frage nach Ort und 
Zeit ihre praktische Bedeutung verloren habe, ist eine irrige. 
Nach der Denkschrift des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen zu dem Berner Entwurfe vom Juni 1879 ist durch 
langjährige Erfahrung festgestellt, dass der Werth der auf 
den Eisenbahnen beförderten Güter weitaus in den meisten 
Fällen die Grenze des früheren Vereins-Normalsatzes nicht 
erreicht. Nach der Statistik für den Aussenhandel Deutsch- 
lands verblieben 12 Gruppen im Gesammtgewichte von 
29 772905200 kg mit einem Gesammtwerthe von 3 541 553 000 „4 
unter dem Normalsatze, während nur 6 Gruppen im Gesammt- 
gewichte von 799340800 kg mit einem Gesammtwerthe von 
2434 327 000 4 den Normalsatz überstiegen. 


Auch für die anderen Länder liesse sich die analoge 
Anwendung der Grundsätze bei Verlust von Gütern auf die 
Beschädigungsfälle nachweisen. 


So, wie der Text des Internationalen Uebereinkommens 
gegenwärtig lautet, würde der Art. 37 bei der Auslegungs- 
weise des Herrn G. einen fremden Stein in einem sonst ein- 
heitlichen Bau bedeuten. Es würden sich, wie unser Gegner 
zugibt, ganz bedenkliche Konsequenzen ergeben. Die vorge- 
schlagene verschiedenartige Regelung der Verlust- und Be- 
schädigungsfälle würde direkt den Gesetzen der Logik wider- 
sprechen. 

Es ist nicht logisch, wenn ein Reklamant für die Be- 
schädigung eines Gutes zu dem Gute noch eine Entschädigung 
erhält, die höher ist, als wenn das Gut ganz in Verlust ge- 
rathen wäre. Dieser Fall kann sich im internationalen Ver- 
kehre tagtäglich wiederholen. Es ist bei den grossen Ent- 
fernungen zwischen Produktions- und Abnahmegebiet und bei 
der Verschiedenheit der wirthschaftlichen Verhältnisse der 
Länder nichts seltenes, dass der Werth eines Gutes am Be- 
stimmungsorte den Werth am Versandorte einschliesslich der 
Transportkosten um das Doppelte und Dreifache übersteigt. 
Es kann deshalb ein Gut noch die Hälfte seines ursprüng- 
lichen Werthes besitzen und doch bekommt der Reklamant 
die gleiche oder eine höhere Entschädigung, als wenn das 
Gut verloren gegangen wäre. Umgekehrt ist auch der Fall 
denkbar, Jass der Werth des Gutes am Empfangsorte den 
Werth des Gutes am Versandorte (einschliesslich der Trans- 
portkosten) bei weitem nicht erreicht. Der Reklamant be- 
kommt dann trotz gleichen Umfanges der Beschädigung eine 
bedeutend niedrigere Entschädigung als im vorigen Falle, 
während bei Verlust die Entschädigung konstant bleibt 

Die Einführung des Grundsatzes der Entschädigung für 
Beschädigung nach dem Werthe des Gutes am Ablieferungs- 
orte wäre zu begreifen, wenn die Bestimmungen im Art. 38 


über die Deklaration des Interesses an der Lieferung auf die 
Fälle der Beschädigung nicht anwendbar wären. Das ist aber 
der Fall. Der Absender ist sohin in der Lage, den Unter- 
schied zwischen dem Werthe am Empfangsorte und dem- 
jenigen am Versandorte (einschliesslich Fracht) sich durch 
Deklaration zu sichern. 


Auch sonst sind keine Gründe zu einem Abweichen von 


den Grundsätzen der Entschädigung für Verlust bei Beschä- 
digungsfällen vorhanden. Und nur Gründe schwerwiegender 
Natur hätten ein solches Vorgehen rechtfertigen können. 
Denn die Erwägungen, welche bei Verlust zur Annahme des 
Prinzips der Entschädigung am Versandorte geführt haben, 
gelten in ganz gleicher Weise bei Beschädigungsfällen. 
Wenn in den gegnerischen Artikeln gesagt ist, im Falle der 
Beschädigung sei das Gut vorhanden und zwar am Empfangs- 
orte und wenn von seinem Minderwerthe die Rede sei, so 
könne nur der nach diesem Orte zu bemessende verstanden 
sein, die Berechnung nach dem Versandorte führe zu prak- 
tischen Schwierigkeiten, so muss erwidert werden, dass auch 
das beschädigte Gut manchmal den Bestimmungsort nicht 
erreicht, sondern von dem Absender zurückgenommen oder 
unterwegs verkauft wird, dass die Feststellung des Schadens 
nicht immer am Bestimmungsorte erfolgt, dass die von dem 
Gegner gehegten Bedenken auch von der Aufstellung des 
Prinzips der Entschädigung nach dem Empfangsorte für ver- 
lorenes Gut abhalten mussten, dass aber die Deutschen Bahnen 
seit 30 Jahren das gleiche Prinzip für Verlust- und Beschä- 
digungsfälle ohne Anstand anwenden und dass praktische 
Schwierigkeiten bei gleichartiger Behandlung beider Fälle 
thatsächlich nicht vorhanden sind. Ist bekannt, wie viele 
Werthstheile ein Gut infolge der Beschädigung eingebüsst hat 
und welche Entschädigung die Bahn bei Abgang des Gutes, 
also bei Verlust aller Werthstheile zu leisten hat, so kann 
nach dem festgestellten Verhältniss die Entschädigung für 
das beschädigte Gut leicht ermittelt werden. 


Nachdem sohin nachgewiesen ist, dass eine derartige 
Neuerung nicht erforderlich gewesen ist und dem Geiste des 
Internationalen Uebereinkommens nicht minder wie den Ge- 
setzen der Logik widersprochen hätte, so erübrigt nur noch die 
Prüfung der Frage, ob denn der Wortlaut mit zwingender Noth- 
wendigkeit zur Annahme drängt, dass unter „ganzer Minderwerth“ 
der Minderwerth am Ablieferungsorte zu verstehen sei. Diese 
Frage ist zu verneinen. Es lässt sich unter diesem Ausdruck 
ebenso wohl auch der Unterschied zwischen dem Werthe des 
Gutes in unversehrtem und beschädigtem Zustande am Versand- 
orte verstehen. Dass der Art. 37 nur so verstanden werden darf, 
lehrt dessen Entstehungsgeschichte, lehrt aber auch der Aus- 
druck „Schadensbetrag“ vor der redaktionellen Aenderung, der 
die Vergütung des entgangenen Gewinnes nicht in sich 
schliesst. Dass ihn der Antragsteller, Herr Lejeune, selbst so 
aufgefasst wissen wollte, zeigt ein Blick in das unter seiner 
Leitung und Mitwirkung entstandene, sich eng an das Inter- 
nationale Uebereinkommen anschliessende Gesetz, betreffend 
den Frachtvertrag in Belgien, vom 25. August 1891, dessen 
Art. 42 lautet: „Wenn keine Deklaration des Interesses an 
der Lieferung stattgefunden hat, so können die Tarife oder 
Reglements die Entschädigung beschränken: 1. im Falle des 
Verlustes auf die Bezahlung des Werthes des Gepäcks oder 
des Gutes nach dem im Augenblick und am Orte der Aufgabe 
geltenden gemeinem Handelswerth zuzüglich der Erstattung 
dessen, was an Zöllen und Fracht etwa bereits bezahlt 
worden ist; 2. im Falle der Beschädigung auf die Bezahlung 
einer nach dem eben festgestellten Werthe berechneten Ver- 
gütung. 

Aus vorstehendem dürfte erhellen, dass unsere Interpre- 
tation richtig ist. Es würde uns freuen, wenn unsere Dar- 
legung Herrn G., welcher anerkennt, dass die Regelung der 
Entschädigungsfrage in dem von uns angedeuteten Sinne 
hätte erfolgen sollen, ihn zu überzeugen vermöchte, dass dies 
bereits geschehen ist. Nichts desto weniger würden wir ange- 
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sichts der divergirenden Meinungen eine alle Zweifel aus- 
schliessende Fassung des Art. 37 bei der demnächstigen Revi- 
sion des Vertragswerkes freudigst begrüssen. 

Georg Muschweck, Königlieher Eisenbahnoffizial. 


Das Gesetz zum Schutz der Waarenbezeich- 
nungen. 


In der Septemberversammlung des Vereins Deutscher 
Maschinenipgenieure hielt Herr Regierungsrath Schrey 
einen Vortrag über das neue Gesetz zum Schutz der Waaren- 
bezeichnungen, das jetzt seit einem Jahre in Kraft ist. Einen 
besonderen Reiz gewann dieser Vortrag dadurch, dass der 
Vortragende seit Einführung des Gesetzes als Mitglied in der 
Waarenzeichen-Abtheilung im Patentamte thätig ist und daher 
aus eigener Erfahrung schöpfte. 

Dr Waarenzeichen, das bequemste aller Ursprungs- 
zeugnisse und der beste aller Empfehlungsbriefe, hat nach 
den Ausführungen des Vortragenden seinen Ursprung in den 
Künstlerzeichen, mit denen von jeher die Kunstschöpfungen 
von ihren Meistern versehen zu werden pflegen. Kunsthand- 
werk, Handwerk, Fabrikation und Handel haben sich noch- 
mals dieses Ursprungszeichens bedient. Besondere Bedentung 


haben diese von jeher in der keramischen, sowie in der Eisen- 


und Stahlwaarenindustrie gehabt, deren Waarenzeichen um so 
eindringlicher sprechen, als sie während der ganzen Lebens- 
dauer der Waaren sichtbar bleiben. So erzählen uns Germa- 
nische Dolche aus der Urzeit schon durch Stempelungen von 
Sonne und Mond vom Gebranch solcher bildlichen Zeichen. 
Solinger Klingen aus dem 13. Jahrhundert können infolge der 
Bezeichnung mit ihres Meisters Zeichen noch heute ganz zu- 
verlässig auf ihren Ursprung zurückgeführt werden. Gerade 
die Eisen- und Stahlwaarenindustrie im Bergischen Lande hat 
von jeher diese Zeichensprache sorgfältig gepflegt und die 
Bergische Zeichenordnung, die sich urkundlich bis zum Jahre 
1571 zurückführen lässt, war fürs In- und Ausland verbindlich. 
Sie hat wesentlich dazu beigetragen, dass die Solinger Klingen- 
industrie und verwandte Gewerbe den Stürmen und Wand- 
lungen der Jahrhunderte mit nahezu unveränderlich geblie- 
benem Erfolge getrotzt haben. Welche Bedeutung man dort 
vor Jahrhunderten den Zeichen einräumte, erhellt daraus, 
dass ein neues Zeichen, das sich ein Meister wählte, von den 
Amts- und Kirchenbehörden, von letzteren von der Kanzel 
herab verkündet werden musste, damit ein Jeder, der Ver- 
wechslung mit seinem Zeichen fürchtete, Einspruch gegen die 
Aufnahme in die sorgfältig geführten Zeichenregister erheben 
und somit den Gebrauch hindern konnte. Die Zeichen gingen 
vom Vater auf den Sohn über, konnten auch sonst durch 
Kauf usw. den Besitzer wechseln, erloschen jedoch, wenn ein 
soleher Besitzwechsel nicht innerhalb 2 Wochen zu den Re- 
istern gemeldet wurde. Strenge Strafen schützten vor 
achahmung. Die Zeichenverwaltung und die Rechtssprechung 
befanden sich in den ‚sachverständigen Händen des Hand- 
werkgerichts in Cronenberg. Bis zum Jahre 1840 blieben 
diese Bestimmungen mit geringen Wandlungen in Kraft, 
nachdem eine in Petersburg 1817 gegebene Verordnung für 
Stabeisen allgemein Zeichenzwang eingeführt hatte. 

1840 beginnen die Versuche der einheitlichen Regelung 
des Zeichenschutzes für den Gesammtumfang des Königreichs, 
die für die Bergischen Lande eine Quelle von Missständen 
wurden, da nach deren Ansicht die Vollkommenheit der alten 
Rechtsordnung nicht wieder erreicht worden ist, namentlich 
deshalb nicht, weil der Schutz bildlicher Zeichen auf Rhein- 
land und Westfalen beschränkt blieb. Zwar wurde das durch 
Einführung des Reichsgesetzes über den Markenschutz vom 
30. November 1874 geändert. Die Klagen aus dem Bergischen 
verstummten jedoch trotzdem nicht. Jetzt wendeten sie sich 
dagegen, dass das Zeichenrecht ausschliesslich durch die An- 
meldung erworben wurde, die bekanntlich bei dem das 
Handelsregister führenden Amtsgericht zu bewirken war. 
Irgend welche Prüfung auf Uebereinstimmung mit früher ein- 
getragenen Zeichen fand nicht statt. Wer aus dem „Reichs- 
anzeiger“ ersah, dass einem anderen dasselbe Zeichen für die- 
selben Waaren eingetragen war, das er selbst früher für sich 
hatte eintragen lassen, konnte wegen Löschung prozessiren. 
Das war langwierig, kostete viel Geld und führte in vielen 
Fällen mangels genauer Uebereinstimmung der Zeichen zur 
Abweisung der Klage, obwohl es keinem Zweifel unterlag, 
dass eine Be beabsichtigt war und auch im Verkehr 
gelang. Erst allmählich schlossen sich weitere Kreise diesen 
Klagen an, forderten auch Ausdehnung der Zeichenberech- 
tigung von den Firmenberechtigten auf alle Geschäftstrei- 
benden, sowie die Zulassung von Phantasieworten zum 
Zeichenschutz nach Muster verschiedener ausländischer Ge- 
setze, Endlich sollte Vorsorge getroffen werden gegen Wieder- 


holung der Fälle, in denen sich ein Dritter durch Anmeldung 
in den Alleinbesitz. von Zeichen gesetzt hatte, die der berech- 
tigte Inhaber durch ein Uebersehen der gesetzlich erforder- 
lichen Neuanmeldung nach Ablauf der ersten zehnjährigen 
Schutzfrist hatte verfallen lassen. 

Allen diesen und manchen anderen, mehr oder minder 
wichtigen Verbesserungsvorschlägen trägt das Gesetz zum 
Schutz der Waarenbezeichnungen vom 12. Mai 1894 Rechnung; 
dessen Behandlung im Reichstag ist noch in frischer Erinne- 
rung; sie bot insoweit noch ein besonderes Interesse, als ein 
vom Centrum beantragter, aber abgelehnter Zusatzparagraph, 
betreffend den unlauteren Wettbewerb, der Ausgangspunkt 
zur Aufstellung eines diese Materie umfassend regelnden Ent- 
wurfs wurde, der hoffentlich in der nächsten Tagung Gesetz 
werden wird. 

Mit der Centralisirung des Zeichenwesens im Patent- 
amte und der Zulassung aller Geschäftstreibenden zum Schutze 
von Zeichen für ihre Waaren hat das neue Waarenzeichen- 
gesetz ein Vorprüfungsverfahren eingeführt, das die Inhaber 
älterer Zeichen sich des ruhigen Besitzes freuen lässt, denn 
sie müssen nunmehr benachrichtigt werden, soferu ein 
Zeichen angemeldet wird, das an sich und betrefis der Waaren 
mit. dem® ihrigen übereinstimmt. Rechtzeitiger Widerspruch 
hat Ablehnung der Eintragung zur Folge, wenn er vom 


| Patentamte anerkannt wird, — was bei Zeichen, hinsichtlich 


deren im Verkehr die Gefahr der Verwechslung vorliegt und 
für gleichartige Waaren dienen soll, stets der Fall sein wird. — 
Gegen diesen Beschluss ist ebenso wie gegen Abweisung des 
Widerspruchs Beschwerde beim Patentamte zulässig. Versagt 
auch diese und glaubt der abgewiesene Anmelder trotzdem 
ein Recht gegen den Widersprechenden auf Zulassung der 
Eintragung zu haben, so kann dies im Klagewege vor den 
ordentlichen Gerichten geltend gemacht werden. Ebenso kann 
der abgewiesene Widersprechende oder der nicht aufgeforderte 
Inhaber eines älteren Zeichens vor dem ordentlichen Richter 
sein Heil wegen Löschung des eingetragenen jüngeren, seiner 
Meinung nach übereinstimmenden Zeichens versuchen. Er- 
folgt kein Widerspruch, so wird ein erneut angemeldetes über- 
einstimmendes Zeichen eingetragen und so kann mit Zustim- 
mung aller Vorberechtigten ein und dasselbe Zeichen wieder- 
holt und für die verschiedensten Anmelder immer wieder für 
dieselben Waaren eingetragen werden. Wenngleich Wort- 
zeichen an sich jetzt zum Zeichenschutz zugelassen sind, so 
dürfen doch Zeichen, ausschliesslich aus Worten bestehend, 
welche Beschaffenheit oder Bestimmung der Waaren u. dergl. 
angeben, nicht eingetragen werden, da solche Worte, ebenso 
wie Zahlen, Herkunfts-, Preisangaben u. dergl. dem allge- 
meinen Gebrauche nicht entzogen werden sollen. Ebenso sini 
von der Eintragung auszuschliessen: a) Freizeichen, d. h. 
Zeichen, welche allgemein im freien Gebrauch der Erzeuger 
oder Händler der betreffenden Waaren sind, nicht zu ver- 
wechseln mit solchen Zeichen, welche im einzelnen oder einer 
Minderheit, wenn auch Jahre lang gebrauchten, und b) solche 
Zeichen, welche täuschende ersichtlich unzutreffende Angaben, 
Staats- oder Gemeindewappen oder Aergerniss erregende Dar- 
stellungen enthalten. Endlich ist zum Schutz gegen Ein- 
drängung in alte gelöschte Zeichen dem letzten Inhaber für 
die Dauer von 2 Jahren ein Vorrecht auf Eintragung gewährt. 

Mit der Eintragung nimmt das Recht auf ausschliess- 
liche Benutzung des Zeichens in allen Formen des Geschäfts- 
verkehrs seinen Anfang; es erlischt 10 Jahre nach der Anmel- 
dung, kann aber immer wieder um diese Dauer verlängert 
werden. Auf den Verfall wird jedoch rechtzeitig vom Patent- 
amte hingewiesen. Hätte ein Zeichen nicht eingetragen 
werden sollen, so ist es von Amtswegen wieder zu löschen. 
Beim ordentlichen Richter kann jeder Dritte die Löchung 
eines Zeichens beantragen, wenn der Geschäftsbetrieb nicht 
mehr fortgesetzt wird, sowie wenn das Zeichen täuschende 
Angaben enthält. 

Mit Fug und Recht ist hier dem Formale der Anmel- 
dung und Eintragung eine ausschlaggebende Bedeutung für 
das Recht am Zeichen gegeben. Nur so wird man in Verbin- 
bung mit einer geordneten Vorprüfung und einer der Oeffent- 
lichkeit stets zugänglichen Eintragung in die Zeichenrolle 
eine übersichtliche Rechtslage schaffen können. Wem sein 
Zeichen nicht die Anmeldegebühr von 30 # und die von 10 
zu 10 Jahren fällige Erneuerungsgebühr von 10 .4 werth ist, 
der kann füglich nicht verlangen, dass der Staat ihn vor Nach- 
ahmung seines Zeichens schütze, das ohne Anmeldung weder 
nach Form, noch nach Inhalt, noch nach Waare und Priorität 
der Anwendung greifbar feststeht. Wo dieser Formalismus 
hart und ungerecht werden könnte, d. i. solchen Zeichen 
gegenüber, welche: bis jetzt nicht eingetragen werden konnten 
(2. B. Werthzeichen), oder solchen Zeicheninhabern gegenüber, 
welche keine Firma führten, also nicht zeichenberechtigt 
waren, so ist auch vom Gesetz ein Weg der Abhilfe gezeigt. 
Gelangte ein solches Zeichen zur Eintragung, so konnte bis 
zum 1. Oktober d.J. derjenige auf Löschung beim Civilrichter 
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klagen, der nachwies, dass im Verkehr dies Zeichen als Kenn- 
zeichen seiner Waare allgemein gilt. Diese Frist schien zu 
genügen, da inzwischen jeder, dem sein Zeichen werthvoll 
war, dies selbst zur Eintragung anmelden konnte. Nachdem 
jedoch am 1. Oktober d. J. noch zahlreiche Wortzeichen der 
Eintragung harrten, welche schon lange angemeldet sind, — 
weil das Patentamt trotz der eifrigsten Bemühungen die Ar- 
beitslast nicht hat bewältigen können — so ist nicht ausge- 
schlossen, dass noch erneute gesetzgeberische Maassnahmen 
zur Durchführung des. ursprünglich geplanten Vorbeugungs- 
schutzes erforderlich werden. Mit diesen wird jedoch gewartet 
werden, bis ersichtlich ist, ob und in welchem Umfange sich 
Uebelstände thatsächlich ergeben. 

Ausser den eingetragenen Zeichen schützt das Gesetz 
noch die sogen. Ausstattung, sofern diese im Verkehr schon 
als Kennzeichen des einzelnen gilt; die Nachahmung macht 
entscheidungspflichtig, sofern sie wissentlich oder grob fahr- 
lässig erfolgt; das gilt auch für Namen- und Firmennachah- 
mung. Wird die Handlung wissentlich begangen, so ist sie 
ausserdem auf Antrag strafbar. 

Eire weitere Strafandrohung wendet sich an diejenigen, 
welche öffentliche Wappen oder falsche Ortsnamen u. dergl. 
anbringen, um über Beschaffenheit und Werth der Waaren 
einen Irrthum zu erregen. Doch haben die Wein- und Tabak- 
industrien es durchgesetzt, dass solche Namen straflos ver- 
wendet werden dürfen, welche „nach Handelsgebrauch zur Be- 
nennung gewisser Waaren dienen, ohne deren Herkunft be- 
zeichnen zu sollen“. Cognac und Portoriko, Thorner Leb- 
kuchen, Wiener Schnitzel, Jauersche Würste usw. sind nahe- 
liegende Beispiele hierfür. Die richtige Grenzfindung stellt 
hier der Rechtssprechung schwierige Aufgaben, denn das 
Interesse an der freien Benutzung pflegt um so grösser zu 
sein, je mehr von dem ursprünglichen wahren Nimbus noch 
an der betreffenden Namengebung haftet. 

Eine besonders werthvolle Gesetzesbestimmung erklärt 
die Anwendung des Gesetzes auch dann nicht ausgeschlossen, 
wenn Namen, Firmen, Zeichen, Wappen u. dergl. nur mit 
solchen Abweichungen wiedergegeben sind, trotz welcher die 
Gefahr einer Verwechselung im Verkehr vorliegt. Der Aus- 
länder kann den Zeichenschutz erwerben, wenn er ihn zuvor 
im Heimathstaate erlangt hat und Gegenseitigkeit Fake 
ist, wovon z. Zt. Spanien, Türkei, Portugal, sowie Oentral- 
und Südamerika, ausschliesslich Brasilien usnä@ Venezuela, aus- 
geschlossen sind. Besondere Vergünstigungen geniessen laut 
Staatsvertrag Oesterreich-Ungarn, Schweiz, Italien, Serbien. 

Die Zeichen des alten Registers werden bis zum ]. Ok- 
tober 1898 zur Anmeldung für die Rolle mit der ursprünglichen 
Priorität zugelassen, müssen aber bis zur Anmeldung nach 
altem Recht aufrecht erhalten, also auch rechtzeitig beim 
Amtsgericht erneuert sein. Nur wenn diese Zeichen auf Grund 
landesgesetzlichen Schutzes eingetragen waren, wie solcher in 
Rheinland und Westfalen, Bayern und Elsass-Lothringen be- 
stand, entgehen diese alten Zeichen der strengen Prüfung 
nach dem neuen Gesetz. Unterliegen sie dabei, so bleiben 
58 DE längstens 1. Oktober 1898 nach dem alten Gesetz in 

raft. 

Die reichen Erfahrungen, über welche das Patentamt in 
Waarenzeichensachen bald verfügen wird, werden im Falle 
abweichender Begutachtungen durch Sachverständige, in Ge- 
stalt von Obergutachten, auch den ordentlichen Gerichten zu 
gute kommen. Die Einheitlichkeit der Rechtssprechung in den 
unteren Instanzen wird dadurch zweifellos sehr günstig be- 
einflusst werden. Die schwierige Aufgabe, welche das Gesetz 
dem Patentamte stellt, ist nach den bisherigen Erfahrungen 
auf dem besten Wege einer guten Lösung. Zum grossen Theil 
liegt dies an der dankenswerthen, bereitwilligen Unterstützung, 
welche das Amt in den betheiligten Kreisen der Industrie bei 
Feststellung thatsächlicher Verhältnisse findet. 

Zur richtigen Beurtheilung der in dem ersten Wirkungs- 
jahre zu bewältigenden Arbeitslast wurde schliesslich ange- 
führt, dass die Waarenzeichen-Abtheilung unter dem Hoch- 
druck von 19000 Anmeldungen ihre Grundsätze aufkeimen 
lassen musste, während unter des alten Gesetzes 20jähriger 
Herrschaft höchstens 30000 Zeichen bei all’ den im Deutschen 
Reiche zerstreuten Anmeldestellen zu behandeln waren. Möge 
das bei Beurtheilung der Leistungen der neuen Zeichen- 
behörde auch in weiteren Kreisen eine wohlwollende Beach- 
tung finden. 


Die Sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1894. 


Der ‚grösste Theil der Bahnen Sachsens erstreckt sich, 
der Beschaffenheit des Landes angemessen, auf das nach Süd 
und Südost gegen Bayern und Böhmen ansteigende Gebirge, 
während .der kleinere Theil des Bahnnetzes im Niederlande 
sich ausbreitet, das gegen Nord und Nordost längs der 


"mancherlei 


Preussischen Grenze in die Norddeutsche Tiefebene sich aus- 
breitet. ! 

Die Betriebslänge der Sächsischen Staatseisenbahnen 
umfasste nach dem uns vorliegenden statistischen Bericht am 
Schlusse des Jahres 1894 2755,68 km (darunter 327,42 km 
schmalspurig). Im Eigenthum des Sächsischen Staates be- 
finden sich 2699,26 km, von denen 12,63 km verpachtet sind; 
hierzu treten 68,25 km gepachtete und 0,80 km in Mitbetrieb 

enommene Strecken. Im Auslande liegen vom Sächsischen 

taatsbahnbesitz 233,74 km, und zwar im Herzogthum Sachsen- 
Altenburg 72,67 km, im Grossherzogthum Sachsen - Weimar 
39,82 km, im Fürstenthum Reuss ältere Linie 35,34 km, im 
Königreich Böhmen 25,56 km, im Fürstenthum Reuss jüngere 
Linie 46,90 km, im Königreich Preussen 12,62 km und :im 
Herzogthum Sachsen - Meiningen 0,83 kn.’{Da im Königreich 
Sachsen noch 158,31 km Bahnen unter fremder Verwaltung 
liegen, so ergibt sich, dass im Königreich Sachsen Ende 1894 
überhaupt 2676,02 km Bahnen im Betriebe waren. Auf;je 
100 qkm der Sächsischen Landesfläche kommen hiernach durch- 
schnittlich 17,85 km Eisenbahnen. 

Die Länge der unter Königlich Sächsischer Staatsver- 
waltung stehenden Eisenbahnen, einschliesslich der ausserhalb 
Sachsens liegenden Strecken, sowie der Privatbahnen mit einer 
Länge von 127,53 km, umfasste am Schlusse des Jahres 1894 
zusammen 2883,21 km. 

Für den Bau des Sächsischen’ Staatsbahnnetzes sind bis 
zum Schlusse des Jahres 1894?! = 795974170). verwendet 
worden, worin ein Aufwand von 120816649 4 für Transport- 
mittel enthalten ist. Da aber die Sächsische Staatsregierung 
eine Anzahl von Bahnen theils über, theils unter ihrem Her- 
stellungsaufwande käuflich erworben hat, so ist das eigent- 
liche Anlagekapital wesentlich verschieden von jenem Bau- 
kapital. Das erstere betrug 737 196311 4, 

Das mittlere Anlagekapital, welches durch den Betriebs- 

überschuss des Jahres 1894 zu verzinsen ist, beträgt nach Be- 
rechnung des Bauaufwandes für die im Laufe des Jahres 1894 
neu eröffneten Linien auf die Betriebszeit derselben 736 787 967 
Mark, d. i. auf 1 km eigenthümliche mittlere Bahnlänge von 
2696,24 km durchschnittlich 273265 „4 gegen 270491 .4 im 
Vorjahre. 
d Von der Länge der Staatseisenbahnen liegen 1556,58 km 
im Auftrag, 937,54 km im Abtrag und 9255,19 km in Gelände- 
höhe. Die vorhandenen 127 Viadukte haben eine Länge von 
17,185 km und die vorhandenen 38 Tunnel eine solche von 
22,773 km. Als Schneeschutzanlagen sind 17,37 km Erdwälle 
und Mauern, sowie 308,92 km Pallisaden, Zäune, Hecken usw. 
errichtet. 

Auf sämmtlichen von der Staatsverwaltung betriebenen 
Bahnen wurden (ohne die Bauzüge) im Jahre 1894 zusammen 
720588 Züge abgelassen. 


In dem Berichtsjahre wurden auf den Staatsbahnen 
40272744 Personen gegen 37789770 Personen im Vorjahre be- 
fördert. Mit der Zunahme im Personenverkehre, welche rund 
2,5 Millionen Personen betrug, ist jedoch die Personengeldein- 
nahme nicht in gleichem Verhältniss gewachsen, da die von 
jedem Reisenden durchschnittlich zurückgelegte Kilometer- 
zahl um ein geringes gesunken und ausserdem theilweise eine 


Verbilligung der Personentarife gegenüber dem Vorjahre ein- 
getreten ist. 


Zu Anfang des Staats-Eisenbahnbetriebes (im Jahre 1847) 
betrug die durchschnittliche Einnahme, auf eine Person und 
1 km Transportstrecke ‚berechnet, noch 4,43 „3. Dieser Durch- 


; schnittsertrag ist unter dem Einflusse des stärkeren Wachs- 


thums des Personenverkehrs in den untersten Tarifklassen 


‚einegseits und unter der Einwirkung der inzwischen zwar 


ohne prinzipielle Herabsetzung der Grundtaxen doch in 


7 orm eingetretenen Ermässigungen der Transport- 
gnhfhren andererseits, in verschiedenen jährlichen Abstufungen 
ortgesetzt gesunken, und zwar bis zum Jahre 1857 auf 4,00 4, 
1867 auf 3,77 3, 1877 auf 3,46 4, 1887 auf 3,29 43 und 1894 
auf 3,11 A. 

Das den Sächsischen Personenverkehr kennzeichnende 
ausserordentliche Uebergewicht der Reisen auf kurze Ent- 
fernungen ist im Berichtsjahre noch in Zunahme begriffen 
gewesen. Die durchschnittlich von einer Person zurück- 
gelegte Kilometerzahl ist von 23,16 auf 22,85 km herabge- 
sunken, und bereits bewegen sich über 85 © des gesammten 
Personenverkehrs auf kurzen Entfernungen ‘bis zu höchstens 
30 km. Durch diese zunehmende Verkürzung der Reisen wird 
naturgemäss die Ausnutzung des Wagenraums erschwert und 
die Einträglichkeit des Personenverkehrs ‚beschränkt. 

Von den beförderten Personen entfallen 72,27 2 auf die 
III. Klasse, dann folgt die IV. Klasse mit 19,22 2, hierauf die 
II. Klasse mit 8,32 $ und endlich die I. Klasse mit 0,19 . In 
der Benutzung der „ II. und III. Klasse hat im Berichtsjahre 
(wie im Vorjahre) ein Rückgang zu Gunsten der IV. Wagen- 
klasse stattgefunden. Von den beförderten Personen entfallen 


auf den Binnenverkehr 95,93 %, auf den direkten Verkehr 3,04 ® 
und auf den Durchgangsverkehr 1,03 2. 

Die betörderten Personen haben 920 305589 km zurück- 
gelegt, hiervon entfallen auf den Binnenverkehr 811 058 227 km, 
auf den direkten Verkehr 72259763 km und auf den Durch- 
gangsverkehr 36987599 km. Ausserdem haben zurückgelegt 
Militärpersonen auf Militärfahrscheine 8104458 km; mithin 
beträgt die Gesammtsumme der zurückgelegten Personenkilo- 
meter 928410047 gegen 882 691 226 im Vorjahre. 

Jede bewegte Personenwagenachse war durchschnittlich 
mit 4,04 Personen und von den bewegten Plätzen durchschnitt- 
lich 21,32% besetzt. 

Der stärkste Personenverkehr fiel mit 4273251 Personen 
und 3418488 Einnahme auf den Monat Juli, der niedrigste 


Personenverkehr mit 2402557 Personen und 1568264 .“ Ein- | 


nahme auf den Monat Februar. Nach dem Tagesverkehr war 
der Januar der schwächste Monat. 

Den Monatsdurchschnitt überstieg der Juliverkehr um 
27,33 2, dagegen blieb der Februarverkehr um 98,41 % hinter 


demselben zurück, so dass die Verkehrsschwankung 55,74% 
| sodass die Schwankung im Güterverkehr nur 27,36 % betrug. 


betrug. 

Unter den verkehrsreichsten Strecken im Personenverkehr 
steht Dresden-Radebeul mit 746 862 Personen obenan; es folgen 
Dresden-Potschappel mit 738 373, Dresden-Kötzschenbroda mit 
533 670, Dresden-Niedersedlitz mit 447751, Dresden-Meissen mit 
407030, Dresden-Pirna mit 401565, Dresden-Klotzsche mit 
399416, Gaschwitz-Leipzig mit 361685, Werdau-Zwickau mit 
345 317, Chemnitz-Siegmar mit 338449, Deuben-Dresden mit 
336 174, Dresden-Kemnitz (Dorf) mit 283 256, Dresden-Cossebaude 
mit 273603, Dresden-Radeberg mit 247 745, Leipzig-Oetzsch mit 
227 617, Chemnitz-Niederwiesa mit 218 660, Burgstädt-Chemnitz 
mit 206056 Personen usw. 


Die bedeutendsten Verkehrsstellen 
verkehr sind: 

a) nach der Anzahl der beförderten Personen: Dresden- 
Altstadt mit 4770386 Personen, dann folgt Chemnitz mit 
3581355 Personen, Dresden-Neustadt (Leipziger Bahnhof) mit 
3010799 Personen, Leipzig (Bayerischer Bahnhof) mit 2058 914 
Personen, Zwickau mit 1973719 Personen, Leipzig (Dresdener 
Bahnhof) mit 1831262 Personen, Dresden-Neustadt (Schlesischer 
Bahnhof) mit 1728901 Personen, Freiberg mit 1055797 Per- 
sonen usw.; 

b) nach dem Antheil an der Einnahme im Personenver- 
kehr: Dresden-Altstadt mit 3327589 .4, Chemnitz mit 
1834778 .“#, Leipzig (Dresdener Bahnhof) mit 1800138 4, 
Dresden-Neustadt (Leipziger Bahnhof) mit 1321204 4, Leipzig 
(Bayerischer Bahnhof) mit 1221308 “4, Dresden - Neu- 
stadt (Schlesischer Bahnhof) mit 885664 .4, Zwickau mit 
755313 # usw. 

Die dicht gelegenen, vielfach stark bevölkerten Wohn- 

lätze haben auf dem enggeschlossenen Bahnnetz einen um- 
tangreichen Nahverkehr erzeugt, in welchem die Hauptquelle 
zur Vermehrung des Personenverkehrs liegt. 

Auf den Kopf der Bevölkerung berechneten sich im 
Jahre 1875 = 6,0 Fabrten jährlich: diese Ziffer stieg bis zum 
Jahre 1893 auf 102 Fahrten. Während nun die Bevölkerung 
der Städte Sachsens 46 ®%, die Landbevölkerung aber 54 % der 
Gesammtbevölkerung umfasst, wurden von den im Jahre 1893 
innerhalb Sachsens verkauften 25,7 Millionen Fahrkarten die 
weit grössere Zahl, nämlich 13,9 Millionen oder 58 ®, bei den 
Verkehrsstellen der Städte abgesetzt. Die Hauptquelle des 
rapiden Steigens des Personenverkehrs (im 14jährigen Zeit- 
raum von 1880 bis 1893 von 18,46 Millionen auf 31,89 Millionen 
Personen ist in dem Nahverkehr der grösseren Städte mit 
ihren Vororten zu suchen. So vermehrte sich die Zahl der 
Reisenden, welche eine weitere Entfernung als 10 km nicht 
zurückgelegt haben, in jenem Zeitraum von 6,27 auf 15,86 Mil- 
lionen, d.i. um 153®, die Zahl der Reisenden der Entfernungs- 
stufe von über 10-20 km von 5,49 auf 10,32 Millionen, d. i. um 
88 #, während die nächste Stufe von 20—30 km nur noch eine 
Zunahme von 2,09 auf 3,68 Millionen 76 2 aufweist. Die 
Folge der unverhältnissmässig starken Zunahme des Personen- 
vırkehrs auf kurzen Strecken ist die Abnahme des durch- 
schnittlichen Reiseweges, der durchschnittlichen Ausnutzung 
der Wagenplätze und schliesslich auch des Erträgnisses. So 
ging im 14jährigen Zeitraum der durchschnittliche Reiseweg 
einer. Person von 26,22 auf 23,16 km, die Ausnutzung der Per- 
sonenwagenplätze von 23,38 auf 21,72 2, die durchschnittliche 
Einnahme für eine Person von 90,7 aut 73,0 ‚8 zurück. Da 
nun nach dem bisherigen Entwickelungsgange wohl anzu- 
nehmen ist, dass die Verkehrszunahme auch fernerhin vorzugs- 
weise im Nahverkehr stattfinden wird, so ist ein weiterer 
Rückgang des Durchschnittsertrages die natürliche Folge 
hiervon... on; NR? 

Auf den Staatsbahnen gelangten im Berichtsjahre zur 
POAHORDEEHE 22602 t Gepäcküberfrachten und 79739 Stück 

unde. 


für den Personen- 
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| Güter 
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Im Güterverkehr ist die Anzahl der beförderten Tonnen 
von 18,24 Millionen im Vorjahre auf 17.76 Millionen im 
Berichtsjahre, die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilometer 


| von rund 1288 auf rund 1234 Millionen und endlich die Güter- 
frachteinnahme von 56875928 „U auf 55676 854 .4 zurück- 


gegangen. Vom Gewicht der Güter kamen 46,60 © auf den 


ı Binnenverkehr, 44,88 $ auf den direkten Verkehr und 8,522 auf 


den Durchgangsverkehr. Jede Tonne Gut hat überhaupt 


| zurückgelegt, und zwar im Binnenverkehr 48,07 km, im direkten 


Verkehr 81.51 km und im Durchgangsverkehr 193,36 km. 
Jede Lastwagenachse war durchschnittlich mit 2,09 t be- 


| lastet, während die Tragfähigkeit der Lastwagen mit durch- 


schnittlich 42,24 $ ausgenutzt war. 

Im Güterverkehr entfiel die grösste Last (1681146 t) als 
auch die höchste Einnahme (5447314 4) auf den Monat Ok- 
tober, während die niedrigste Last und Einnahme (1976145 t 
bezw. 4165 173 #4) der Monat Februar aufweist; auch nach dem 
Tagesverkehr war der Februar der schwächste Monat. Den 
Monatsdurchschnitt überstieg der Oktoberverkehr um 13,59 $, 
der Februarverkehr aber blieb 13,77% hinter demselben zurück, 


Die bedeutendste Güterverkehrsstelle ist Zwickau mit 


| jährlich 2386972 t, dieser folgen Dresden-Altstadt (mit Plauen 


bei Dresden) mit 1098416 t, Meuselwitz mit 926 946 t, Oelsnitz 
im Erzgebirge mit 791490 t, Chemnitz mit 765368 t, Riesa mit 
686936 t, Leipzig (Bayerischer Bahnhof) mit 584074 t, Dresden- 
Neustadt (Schlesischer Bahnhof) mit 522769 t, Leipzig (Dres- 
dener Bahnhof) mit 484939 t, Potschappel mit 464495 t, Dres- 
den-Neustadt (Leipziger Bahnhof) mit 410144 t, Plagwitz- 
Lindenau mit 385579 t, Lugau mit 362906 t usw. 

Nach dem Antheile an der Einnahme im Güterverkehr 
nimmt Zwickau mit 5305 945 .# ebenfalls die erste Stelle ein, 
dann folgt Dresden-Altstadt (mit Plauen bei Dresden) mit 
3 187528 „4, Chemnitz mit 2112465 4, Riesa mit 1939148 4, 
Oelsnitz i/Erzgeb. mit 1743 287 .«, Dresden-Neustadt (Leipziger 
Bahnhof) mit 1670229 „u“, Leipzig (Dresdener Bahnhof) mit 
1514372 „4, Leipzig (Bayerischer Bahnhof) mit 1458932 4, 
Dresden-Neustadt (Schlesischer Bahnhof) mit 1307987 4, 
Meuselwitz mit 1295915 4, Lugau mit 778649 „4, Potschappel 
mit 716642 „4, Wurzen mit 615434 .%4, Meissen mit 589285 «4, 
Bautzen mit 586650 „4, Bodenbach mit 5534928 „4, Radeberg 
mit 518378 44 usw. 

Besondere Bedeutung für den Sächsischen Staatsbahn- 
verkehr hat die Kohle, was schon daraus hervorgeht, dass der 
Kohlenverkehr fast die Hälfte des gesammten Güterverkehrs 
beträgt, und zwar 45.33% (gegen 46,94% im Vorjahre) nach dem 
absoluten Gewicht und 44,70 (47,07)$ nach Gewicht und Trans- 
portlänge. 

Auf den Sächsischen Staats- und mitverwalteten Privat- 
bahnen wurden im Jahre 1894 an Stein- und Braunkohlen zu- 
sammen 8497769 (8999 986) t befördert; davon gingen 1661825 t 
— 19,56 (21,46) $ nach fremden Bahnen, während 6835 944 t 
= 80,44 (88,54) % im eigenen Bahnbereiche verblieben. Der Ge- 
sammtverkehr bestand aus 

3696 948 t = 43,50 (41,79) % Steinkohlen und 
4800 821 „ — 56,50 (58,21) „ Braunkohlen. 

Dem Vorjahre gegenüber ist die Menge der beförderten 
Steinkohlen um 64507 t = 1,71 2, die der Braunkohlen um 
437710 t = 8,36 % und die Gesammtmenge aller Kohlen um 
6502217 t = 5,58 $ gefallen. 

Auf den Sächsischen Staatsbahnen allein wurden zu- 
sammen 8059815 t Kohlen, gegen 8560351 t im Vorjahre, be- 
fördert. Dieselben legten auf diesen Bahnen 551 676 967 tkm, 
gegen 606 209540 tkm im Vorjahre, zurück. 

Die durchschnittliche Länge der Transporte auf den 
Staatsbahnen betrug bei den Gütern überhaupt 69,49 km und 
bei den Kohlen allein 68,45 km. 

In dem Berichtsjahre wurden auf den Staatsbahnen 
151 034 Telegramme mit einer Einnahme von 43194 U be- 
fördert. 

Die Einnahmen der Staatsbahnen betrugen zusammen 
93 699196 (93 708 013) 44, oder durchschnittlich auf das Kilo- 
meter Bahnlänge 34040 (34933) „4; hiervon entfallen auf den 
Personen- und Gepäckverkehr 29 534477 (28 398 602) 4 und auf 
den Güterverkehr 59 145 225 (61 597 846) «4 Verausgabt wurden 
insgesammt 62 153 565 (61597 346) #4, d. i. durchschnittlich auf 
jedes Kilometer Bahnlänge 22579 (22963) 4; mithin ergibt 
sich ein Ueberschuss von 31545631 (32 110667) „4, d. i. durch- 
schnittlich auf jedes Kilometer Bahnlänge 11460 (11970) 4, 
in Hunderttheilen der Einnahme 33,667 (34,267) bezw. in 
Hunderttheilen der Ausgabe 50,754 (52,180) und in Hundert- 
Kern des mittleren Anlagekapitals (736 787 967 .4) 4,282 
4,521). 
Das Verhältniss der Ausgaben zur Roheinnahme hat 
a von 65,733 % im Vorjahre in 66,333 $ im Berichtsjahre ver- 
ändert. 
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Gegen das Vorjahr haben sich die Einnahmen vermindert 
um 0,010 8, die Ausgaben vermehrt um 0,903 $ und der Ueber- 
schuss vermindert um 1,791 ®. 

Die Beamten - Unterstützungskasse, welche seit dem 
1. Oktober 1854 besteht, wird von der Generaldirektion der 
Staatsbahnen verwaltet und hat den Zweck, dem bei den 
Sächsischen Staatsbahnen angestellten Personal bei eintreten- 
der Dienstunfähigkeit, sowie dessen Wittwen und Waisen eine 
bestimmte Unterstützung zu gewähren. In dem Berichtsjahre 
betrugen die Einnahmen 1885774 “4 und die Ausgaben 
1981834 4. Der Kassenbestand bezifferte sich Ende des Be- 
richtsjahres auf 8890334 .“ Nennwerth mit einem Kurswerth 
von 8728413 „4“ Von den im Jahre 1894 gezahlten Unter- 
stützungsgeldern kamen 1171221 4 = 59,16 $ auf 1436 in den 
Ruhestand versetzte Beamte, 698203 4 = 35,27 % auf 2741 
Wittwen und 110299 #. = 5,57 % auf 2192 Kinder. 

Die am 1. Juli 1883 für das bei der Sächsischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung beschäftigte Arbeiterpersonal und dessen 
Hinterbliebenen errichtete Pensionskasse ist nach den Satzungen 
vom 5. November 1890 in die „Pensionskasse für die Arbeiter 
der Sächsischen Staatsbahnverwaltung“ umgewandelt worden. 
Diese umgewandelte Kasse, welche gleichzeitig zur Durch- 
führung des am 1. Januar 1891 in Kraft getretenen Reichs- 
gesetzes, betreffend die Invaliditäts- und Altersversicherung 
vom 22. Juni 1889, dient, zerfällt in die Abtheilungen A und.B. 
Die Abtheilung A hat für sämmtliche nach dem vorgedachten 
Reichsgesetze versicherungspflichtige Hilfsbedienstete und Ar- 
beiter der Staatsbahnverwaltung alle Aufgaben einer reichs- 
gesetzlichen Versicherungsanstalt im Sinne des Gesetzes zu 
erfüllen, wohingegen die Abtheilung B eine weitergehende be- 
sondere Fürsorge für die dieser Abtheilung angehörigen Mit- 
glieder und deren Hinterbliebenen trifft. Am Schlusse des 
Berichtsjahres betrug der Vermögensstand (nach Kurswerth) 
der Kassenabtheilung A 1159 347 4 und der Kassenabtheilung B 
4401047 AL. 

Ein dem Bericht beigefügtes Graphikon veranschaulicht 
in klarer Darstellung die Bedeutung des Personenverkehrs auf 
jedem Punkte der Sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1893. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4411 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf Auslegung streitiger Be- 
stimmungen des Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt 
am 9..d. Mts.) 

Nr. 4426 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 

tungen, betreffend das Normal-Preisverzeichniss für Repara- 
turen an fremden Wagen (abgesandt am 9. d. Mts.). 
Nr. 4450 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Abonnement auf den Jahrgang 1396 des 
„Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in tech- 
nischer Beziehung“ (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 4451 vom 4. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 4464 vom 6. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 9. d. Mts.), 


Aus dem Deutschen Reich. 
Bahngrundbücher. 


In dem Preussischen Gesetze, betreffend das Pfandrecht 
an Privateisenbahnen und Kleinbahnen vom 19. August d. J., 
ist den Aufsichtsbehörden der Privateisenbahnen neben anderen 
Funktionen auch die Aufgabe übertragen, das zuständige Amts- 
gericht um Anlegung des Bahngrundbuchs zu ersuchen und 
demselben die hierzu erforderlichen Angaben zu übersenden 
(SS 8 und 13 des Gesetzes). Während dieses Ersuchen in der 
Regel einen Antrag des Bahneigenthümers oder des eine 
Rue oe meckung erwirkenden Gläubigers voraussetzt (SS 8, 
33 und 46, Abs. 2), ist die Aufsichtsbehörde nach $ 63 .des Ge- 
setzes gehalten, die Anlegung des Bahngrundbuchs für die- 
jenigen zur Zeit des Inkrafttretens des Gesetzes bereits im 
Betriebe befindlichen Bahnen, für welche vor diesem Zeit- 
punkte auf Grund des Gesetzes vom 17. Juni 1833 Tbeilschuld- 
verschreibungen auf den Inhaber ausgegeben sind, ohne dass 
in den Ausgabebedingungen eine vorzugsweise Haftung der 
Bahn ausgeschlossen ist, von Amtswegen zu veranlassen. Der 
Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat in einem an die 
-Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektionen gerichteten 
und abschriftlich den Regierungspräsidenten und dem Polizei- 
präsidenten zu Berlin mitgetheilten, die obigen Mittheilungen 


enthaltenden Erlass vom 1. Oktober d. .J. angeordnet, dass 
alsbald nach Inkrafttreten des Gesetzes das Erforderliche 
wahrgenommen, insbesondere ermittelt werde, für welche 
Privateisenbahnen derartige Theilschuldverschreibungen aus- 
gegeben sind und für diese unter Beachtung der Vorschriften 
in den $$ 11 und 13 des Gesetzes die zuständigen Amtsgerichte 
um Anlegung des Bahngrundbuchs ersucht werden. 


Sonntagsruhe im Eisenbahn-Güterverkehr. 

Der „Berl. Act.“ schreibt: Die Generaldirektion der König- 
lich Bayerischen Staatsbahnen hat sich nunmehr ebenfalls 
veranlasst gesehen, von den über die Sonntagsruhe im Güter- 
verkehr geltenden Bestimmungen in der Weise Umgang zu 
nehmen, dass vom 3. d. Mts. ab auch an Sonntagen besondere 
Kohlenzüge abgelassen werden. Dieselben dienen zunächst zur 
Herbeischaffung der Kohlen aus Böhmen und aus dem Ruhr- 
gebiet, gehen daher einerseits über Aschaffenburg, anderer- 
seits über Furth, Passau und Eisenstein nach den grossen Be- 
darfsstationen München und Nürnberg. Diese Kohlenzüge 
sollen nur so lange abgefertigt werden, bis der Bedarf an 
Kohlen vollständig gedeckt ist. Die Bahnverwaltungen in 
Württemberg, Baden usw. haben sich aus demselben Grunde 
zu gleicher Maassregel veranlasst gesehen. 

(Wir bemerken hierzu, dass die Württembergische Staats- 
bahn am 3.d.Mts. die Sonntagsruhe im Güterverkehr in vollem 
Umfange wieder eingeführt hat. Die Red.) 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 10. d. Mts. ist 
die 10,758 km lange Theilstrecke Benau-COhristianstadt 
der Nebenbahn Sorau-Benau-Christianstadt (vergl. die Mitthei- 
lung in Nr. 75 S. 680 d. Ztg.) dem Betriebe übergeben worden. 

Die Neubaustrecke ist unterstellt: a) der Betriebsinspek- 
tion in Sorau, b) der Maschineninspektion II in Breslau, c) der 
Werkstätteninspektion in Guben, d) der Verkehrsinspektion 
in Görlitz. 

Direktionsbezirk Essen. Die 11,0 km lange 
Bahnstrecke Caternberg-Vogelheim-Österfeld K.M. 
nebst der 1,0 km langen Abzweigung nach dem Rangirbahnhof 
Frintrop, welche als vollspurige Bahn mit eigenem Bahn- 
körper ausgebaut ist und als Vollbahn betrieben wird, ist am 
1. Oktober d. J. für den Güterverkehr eröffnet worden. 

Die Bahnlinie ist mit Ausschluss des Bahnhofs Oster- 
feld K. M. der Betriebsinspektion Essen 4, der Maschinen- 
inspektion Essen 1 bezw. der Verkehrsinspektion Essen 1 
unterstellt. 

Grossherzoglich Mecklenburgische Frie- 
drich Franz-Eisenbahn. Mit der am 16. d. Mts. er- 
folgenden Eröffnung der 46,045 km langen Bahnstrecke Rostock- 
Tribsees nebst der 8,741 km langen Abzweigung Sanitz-Tessin 
(vergl. Nr. 85. S. 760 d. Ztg.) wird auch das 2,688 km lange 
Verbindungsgeleis Rostock F. F.-Dalwitzhof dem Be- 
triebe übergeben. 


Vorarbeiten. 


Der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in München ist die 
Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine 
vollspurige Nebeneisenbahn von Priebus über Rothen- 
burg OÖ. L. nach Horka ertheilt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Anderweite Abgrenzung verschiedener 
Direktionsbezirke. 

Infolge anderweiter Bezirksabgrenzungen gehen die Sta- 
tionen Mocker i. Westpr. des Bezirks Danzig und @lowno 
des Bezirks Bromberg mit dem 1. April 1896 in die Direktions- 
bezirke Bromberg bezw. Posen über. 


Wagenmangel. 

Der Herr Preussische Finanzminister hat an die sämmt- 
lichen Provinzial-Steuerbehörden folgende Verfügung erlassen: 
„Die Anforderungen an den Wagenpark der Staatsbahnen sind 
in diesem Herbst aus verschiedenen, zum Theil ungewöhn- 
lichen Ursachen so ausserordentlich grosse, dass der Nach- 
frage nicht genügt werden kann. Diese Wagennoth erstreckt 
sich sowohl auf offene, als auch auf gedeckte Wagen. Es ist 
daher nothwendig, dass sämmtliche Behörden an ihrem Theile 
helfend eingreifen, um die Staats-Eisenbahnverwaltung in. der 
Bewältigung der an sie herangetretenen Aufgabe zu unter- 
stützen. Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat in 
‚dieser Beziehung namentlich auf die nachtheiligen Folgen 
hingewiesen, die für den Wagenumschlag daraus entstehen, 
dass die steueramtliche Abfertigung des Rohzuckers auch in 
der jetzigen Zeit nur innerhalb der gewöhnlichen Geschäfts- 
stunden der Abtertigungsstellen erfolgt. Infolge dessen ver- 
anlasse ich, für die Dauer der diesjährigen Betriebszeit, soweit 
irgend thunlich, eine Ausdehnung der Abfertigungsstunden 
überall da eintreten zu lassen, wo dies nach dem' Benehmen 
mit den Zuckerfabriken als nothwendig anerkannt wird.“ 


; Arbeiter-Pensionskasse., 


Nach den Rechnungsabschlüssen der Pensionskasse für 
die Arbeiter der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung für 
das Jahr 1894 betrugen: 

1. bei der Abtheilung A die Einnahmen 2659 952 44 (hier- 
unter Beiträge der Kassenmitglieder 1181807 „#) und die Aus- 
gaben 401305 #2 (hierunter Invalidenrenten 122819 4 und 
Altersrenten 229683 „#); mithin verbleibt ein Ueberschuss von 
2253647 .#; 

2. bei der AbtheilungB die Einnahmen 3 931 132 4. (bier- 
unter Beiträge der Kassenmitglieder 1550077 4) und die Aus- 
gaben 756837 „4 (davon Rentenzuschüsse 81064 .#, Ausnahme- 
renten 4162 .#, Wittwengeld 85304 „2, Waisengeld 38758 .%, 
Sterbegeld 5 909 7, ferner Kassenleistungen nach den bisherigen 
Satzungen, und zwar: Invalidenpensionen 153009 4, Wittwen- 
Br 126 731 .%. und Waisengeld 29771 .#); mithin verbleibt ein 

eberschuss von 3174295 4 

Am Schlusse des Jahres 1894 betrug der Vermögensstand 
der Abtheilung A der Pensionskasse (die Werthpapiere zum 
Nennwerth gerechnet) 9142357 “4 und derjenige der Ab- 
theilung B 25494883 4 


Stargard-Posener Eisenbahngesellschaft. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau macht im 
Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten und 
des Herrn Finanzministers bekannt, dass, nachdem am Ende 
des Jahres 1895 die letzten Privataktien der Stargard-Posener 
Eisenbahn zur Einlösung gelangt und mit diesem Zeitpunkte 
auf Grund des $S 10 des durch Allerhöchsten Erlass vom 
8. März 1847 bestätigten Nachtrages zum Statut der Stargard- 
Posener Eisenbahngesellschaft die Bahn und das Betriebs- 
material nebst dem gesammten Zubehör, dem Reservefonds 
und sämmtlichen Aktivis und Passivis in das Eigenthum des 
Preussischen Staates übergegangen sein werden, am 1. Januar 
1896 die Auflösung der Stargard-Posener Eisen- 
bahngesellschaft erfolgt. 

Hierzu wird bemerkt, dass die innerhalb eiver drei- 
monatlichen, vom 1. Januar 1896 zu berechnenden Frist nicht 
abgehobenen Kapitalbeträge für die ausgeloosten Aktien der 
Bahn bei der gesetzlichen Hinterlegungsstelle mit der Maass- 
gabe werden eingezahlt werden, dass die Auszahlung nur gegen 
Rückgabe der Aktien oder auf Grund eines die Aktien tür 
kraftlos erklärenden Ausschlussurtheils erfolgen darf. Die 
Verzinsung der Aktien hört mit dem 1. Januar 1896 auf. 


Bezirks-Eisenbahnrath Köln. 
An der am 6. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des Bezirks- 
Eisenbahnraths zu Köln nahmen, wie die „Köln. Ztg.“ berichtet, 
als Vertreter der Staatsverwaltung theil der Öberpräsident 


der Rheinprovinz Nasse und der Bezirkspräsident für Loth- 


ringen Wirkliche Geheime Öberregierungsrath Freiherr von 
Hammerstein. Die Verhandlung über den Antrag der Nord- 
westlichen Gruppe des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller auf Ermässigung der Frachten für 
Eisenerze nahm insofern eine überraschende Wendung, als 
der Bezirks-Eisenbahnrath zwar den von der Strombacher 


Eisenhütten-Aktiengesellschaft gestellten Antrag, welcher die 
Eisenerz-Frachtermässigung von der gleichzeitigenErmässigung | 


der Frachten für Koks von der Ruhr nach Lothringen-Luxem- 
burg und für Roheisen von dort nach den Verbrauchsstellen 
abhängig gemacht wissen wollte, dem Vorschlage des ständigen 


Ausschusses entsprechend ablehnte, dagegen einen von Herrn 


Böcking-Mülheim a/Rh. gestellten Antrag: „Der Bezirks-Eisen- 
bahnrath befürwortet den Antrag der Nordwestlichen Gruppe 
auf Ermässigung der Minettefrachten und spricht die Erwartung 
aus, dass den Hüttenwerken in Lothringen und Luxemburg 
ein Ausgleich durch entsprechende Ermässigung der Koks- 
frachten oder der Frachten für Roheisen und Halbzeug gewährt 
werde“ annahm; neben diesem Antrage wurde dann auch noch 
derjenige der Nordwestlichen Gruppe auf allgemeine Herab- 
‚setzung der Eisenerzfrachten einfach angenommen und befür- 
wortet, dass die einzuführende Erzfrachtermässigung so be- 
messen werden möge, dass sie auch für den Erzbezug der 
Saarwerke wirksam werde. Der weiter auf der Tagesordnung 
stehende Antrag auf Ermässigung der Kalksteinfrachten 
zum Hüttenbetrieb wurde mit der Einschränkung befürwortet, 
dass die Ermässigung im Interesse der Kalksteinindustrie nur 
auf die zum eigentlichen Hochofenbetrieb verwendeten Kalk- 
-steine erstrebt werden soll, sodass dieselbe auf die zum Ver- 
brauch in den Stahlwerken bestimmten Kalksteine nicht aus- 
-gedehnt wird. Der Antrag des Berg-. und Hüttenmännischen 

ereins für die Lahn-, Dill- und benachbarten Reviere auf 
weitere Ermässigung des sogenannten Nothstandstarifs 
durch Herabsetzung des demselben zu Grunde liegenden 
Streckensatzes von 1,5 4 auf 1,0 für das Tonnenkilometer und 
auf Ausdehnung des Tarifs auf den Versand nach der Saar und 
‚Mosel wurde befürwortet. 
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Hildesheim-Peiner Kreis-Eisenbahngesellschaft. 


Die Konzessionsurkunde, betreffend den Bau und Betrieb 
einer Eisenbahn von Hildesheim über Klauen und 
Schwiecheldt nach Hämelerwald durch die Hildesheim- 
Peiner Kreis-Eisenbahngesellschaft (vergl. auch Nr. 77, S. 697 
d. Ztg.) ist in Nr. 264 des „Reichsanzeigers“ veröffentlicht worden. 

Die Bahn ist für die Beförderung von Personen und 
Gütern im öffentlichen Verkehre bestimmt und den Bestim- 
mungen der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutsch- 
lands unterworfen. \ 

Sollten nach dem Ermessen des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten oder der obersten Reichs-Aufsichtsbehörde die Vor- 
aussetzungen wegfallen, unter denen auf die Bahn bei ihrer 
Konzessionirung die Anwendung der Bahnordnung für die 
Nebenbahnen Deutschlands für statthaft erklärt ist, so ist der 
Konzessionar verpflichtet, auf Erfordern des bezeichneten Mi- 
nisters die baulichen Einrichtungen und den Betrieb der Bahn 
nach Maassgabe der für Hauptbahnen bestehenden Bestim- 
mungen den desfallsigen Anordnungen des Ministers ent- 
sprechend umzuändern. 

Die Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn muss 
binnen zwei Jahren nach Eintragung der Gesellschaft in das 
Handelsregister (also bis spätestens 31. Januar 1898) erfolgen 

Als ständiger Kommissar für die Ausübung des staat- 
lichen Aufsichtsrechts über die Bahn ist der Präsident der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover bestellt worden. 


Bremen-Buxtehude. 


Es hat sich ein Komitee für Erbauung einer Eisenbahn 
von Bremen nach Buxtehude gebildet. Die Bahn soll über 
Borgfeld, Lilienthal, Wörpedorf, Wilstedt, Kirchtimke, Zeven 
und Harsefeld nach Buxtehude geführt werden und dort die 
Bahn Hamburg-Cuxhaven erreichen. Ein Komitee in Lilien- 
thal hatte die Erbauung der genannten Bahn schon früher in 
Aussicht genommen, der Plan scheiterte aber daran, dass der 
Kriegsminister eine vollspurige Bahn mit schwerem Oberbau 
verlangte. Jetzt wird der Erbauung einer Kleinbahn kein 
Hinderniss mehr in den Weg gelegt. Die Baukosten werden 
auf 2000000 4 geschätzt. Die Hälfte dieser Summe erbieten 
sich Unternehmer zu beschaffen, wenn die andere Hälfte 
durch Interessenten aufgebracht wird. Verschiedene Gemeinden 
haben Betheiligung zugesagt. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen, 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894 bezw. 
1894 95 ist festgestellt worden: 1. bei der Paulinenaue- Neu- 
Ruppiner Eisenbahn auf 93500 ., 2. bei der Prignitzer Eisen- 
bahn auf 114750 4, 3. bei der Wittenberge-Perleberger Eisen- 
bahn auf 33286 “, 4. bei der Altona - Kaltenkirchener Eisen- 
bahn auf 57990 „4, 5. bei der Kiel - Eckernförde - Flensburger 
Eisenbahn auf 168000 4, 6. bei der Eckernförde-Kappelner 
Schmalspurbahn auf 3500 %, 7. bei der Kreis Oldenburger 
Eisenbahn auf 33600 «4 und 8. bei der Brölthaler Eisenbahn 
auf 87210 

Aus dem Betriebe der Schleswig-Angeler Eisenbahn und 
der Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln ist ein kommunal- 
abgabepflichtiger Reinertrag für 1894/95 nicht erzielt worden. 


Strassenbahnen. 


Berliner Strassenbahnen. Die gemischte De- 
putation des Magistrats und der Stadtverordneten von Berlin 
tür das Berliner Verkehrswesen hielt am 5. d. Mts. eine 
Sitzung ab. Gemäss den Beschlüssen der Subkommission war, 
der „Nat.-Ztg.“ zufolge, ein Entwurf der Normativbestimmungen 
für neueStrassenbahnen aufgestelltund es waren diejenigenneuen 
Strassenbahnlinien, welche die Kommission zur Vervollständi- 
gung des Strassenbahnnetzes für empfehlenswerth hielt, in 
einen Generalplan eingezeichnet. Ferner lag ein Entwurf des 
Vertrages mit der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahngesell- 
schaft, betreffend Umwandlung des Pferdebahnbetriebes in 
einen elektrischen, vor. Zunächst wurde die Frage der prak- 
tischen Erfahrungen bezüglich des Dresdener Systems unter- 
irdischer Stromzuführung, wie eine solche Anordnung ge- 
mischten Systems zum Theil für die Linie Behrenstrasse- 
Treptow geplant ist, durch die günstige Auskunft des 
Magistrats zu Dresden für erledigt erklärt. Ferner wurde die 
Frage der Versicherung gegen Personenunfälle und Sachbe- 
schädigungen bei dem Versuchsbetrieb mit neuen Traktions- 
mitteln geregelt. Den Hauptpunkt der Tagesordnung bildete 
die Einzelberathung der Normativbestimmungen, welche für 
alle neuen Strassenbahnen gelten sollen. Bemerkenswerth sind 
besonders die Beschlüsse, dass die Zustimmung zu Bahn- 
unternehmungen nur auf die Dauer bis Ende des Jahres 1911 
ertheilt wird und dass die Betriebskraft, Gas oder Elektrizität, 
aus,. derjenigen Quelle zu entnehmen ist, welche die Stadt- 
gemeinde vorschreibt, und dass im allgemeinen ein Einheits- 
(10.13-) Tarif gelten soll. Es wurde jedoch hinsichtlich der 


Zur 


generellen Bedingungen für neue Strassenbahnen eine zweite 
Lösung in Aussicht genommen.: Von den augenblicklich zur 
Prüfung vorliegenden Bahnprojekten ist die Mehrzahl der 
Linien als empfehlenswerth bezeichnet, und’ dieser Ausbau 
des Netzes ist durch eine Reihe weiterer Anschlusslinien in 
Von dem Vorsitzenden wurde über 
eine neue, von der Firma Borsig herrührende Gaswagen- 
konstruktion Mittheilung gemacht. Am 7. Dezember d. J. soll 
die Besichtigung der mit dem neuen Akkumulatorsystem ein- 
gerichteten Strassenbahn in Hannover erfolgen. 

Grosse Berliner Pferdebahngesellschaft. 
Die Einführung des 10 $-Tarifs im Betriebe der Gesellschaft 
wird nach einem Bescheide des Polizeipräsidiums von diesem 
zur Zeit schon aus dem Grunde nicht in Erwägung gezogen, 
weil der gegenwärtig gültige Maximaltarif im Jahre 1893 mit 
5jähriger Gültigkeit aufgestellt worden ist. 


Berlin ergänzt worden. 


Kleinbahnprojekte. 


Die Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft zu Brom- 
berg beabsichtigt eine Kleinbahn mit Lokomotivbetrieb und 
einer Spurweite von 60 cm von dem Bahnhofe Güldenhof 
der Preussischen Staatsbahnstrecke Bromberg - Inowrazlaw 
nach Labischin, mit Abzweigungen von Julianowo 
nach Bendzitowo, von Lissewo nach Dombrowken 
und Tuczno und von Güldenhof nach Tuczno herzu- 
stellen. 

Die Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Vering und 
Wächter in Berlin plant die Herstellung einer vollspurigen 
Kleinbahn von Rixdorf über Selchow nach Mitten- 
walde (Mark). 

Die Privat-Anschlussbahn Neuwied-Rasselstein 
wird in eine Kleinbahn umgewandelt werden, so dass sie als- 
dann als Fortsetzung der bereits genehmigten Kleinbahn 
Rasselstein-Augustenthal eine unmittelbare Kleinbahnverbin- 
dung zwischen Neuwied und Augustenthal herstellen wird. 


Aus Frankreich. 


Der Bestechungsprozess wegen der Südfrankreichbahn. 


Nachdem der Direktor der Südfrankreichbahn nebst den 
beiden Mitangeklagten freigesprochen war, hielt es der Senator 
Magnier, Vorsitzender des Generalraths des Vardepartements, 
für angezeigt, aus dem Auslande, wohin er sich bei Erhebung 
der Anklage auch gegen ihn begeben hatte, zurückzukehren 
und sich dem Richter zu stellen. Wider Erwarten ist nun aber 
der Senator Magnier wegen Bestechlichkeit zu einem Jahre 
Gefängniss verurtheilt worden ; Magnier war im Vardepartement 
als Vorsitzender des Generalraths eine wichtige und sehr ein- 
flussreiche Persönlichkeit. Er hat von dem verstorbenen Baron 
Reinach 100000 Fres. erhalten, vermochte zwar als Gegen- 
leistung für diese Summe 11000 Zeilen Reklame in seinem 
Blatte nachzuweisen; indessen fanden sich in den Reinach’schen 
Akten einige höchst belastende Briefe Magnier’s vor, welche 
die 100000 Fres. mit wichtigen Abstimmungen des Generalraths 
über verschiedene für die Südbahn und ihren Gründer Reinach 
entscheidende Fragen in mittelbaren Zusammenhang brachten. 
Eine Folge dieser Verurtheilung sind nach allgemeiner An- 
nahme neue Enthüllungen des „Figaro“, durch welche wieder 
eine Reihe politischer Personen belastet wird. Auf Grund 
dessen richteten die Sozialisten am 29. Oktober d. J. in der 


Kammer an die Regierung eine Anfrage wegen der Südfrank- | 


reichbahn; die Erklärung der Regierung: sie werde die Schul- 
digen zu verfolgen wissen und sie der Strafe zuführen, erregte 
nur ironische Heiterkeit bei der Mehrheit des Hauses. Selbst 
die Preisgebung der acht beschuldigten Abgeordneten, die in 
offener Sitzung vom Justizminister namentlich aufgezählt 
wurden, vermochte die Kammer nicht abzuhalten, eine Tages- 
ordnung des Sozialisten Rouanet anzunehmen, wonach volle 
Klarheit über die Angelegenheit der Südfrankreichbahn ver- 
langt und der Minister ersucht wird, alle diejenigen zu ver- 
folgen die verantwortlich sind, und dem Hause den Bericht 
des Sachverständigen Flory mitzutheilen. Ministerpräsident 
Ribot erklärte hierauf, dass es ihm nach den vorangegangenen 
Kammerverhandlungen nicht nützlich erscheine, den vollstän- 
digen Bericht zu veröffentlichen. Was die Strafverfolgungen 
anbetreffe, so habe die Justiz ihre Pflicht erfüllt; diese Frage 
sei daher. erledigt. Die Tagesordnung Rouanet wurde hierauf 
mit 320 gegen 211 Stimmen angenommen, worauf die Minister 
unter dem ironischen Beifall der äussersten Linken den Saal 
verliessen und sich nach dem Elysee begaben, um den Rück- 
tritt des Kabinets zu überreichen. 

Nach dem Stimmenverhältniss bei der entscheidenden 
Abstimmung musste der Präsident der Republik darauf ver- 
zichten, von neuem ein aus mehreren Parteien hervorgegangenes 
‚Ministerium zu bilden; es kam vielmehr unter Bourgeois das 
vierunddreissigste Ministeriun der Französischen Republik 


aus durchweg radikalen Mitgliedern zustande. Die öffentlichen 


Arbeiten übernahm darin Guyot-Dessaigne. 


Die Pariser Stadtbahn. MR 


Da die von der Regierung mit der West-und Orl&eansbahn 
vereinbarten Verträge, betreffend Erleichterung des Zugangs 
zur Weltausstellung von 1900, vom Eisenbahnausschuss der 
Kammer abgelehnt wurden, war am 18. Juli d. J. ein besonderer 
Ausschuss eingesetzt worden, der die Frage der Verkehrsmittel 
in Paris prüfen sollte. Dieser Ausschuss bestand unter Vorsitz 
des Handelsministers Lebon aus dem Generalkommissar der 
Ausstellung, Picard, zwei Senatoren, zwei Abgeordneten, drei 
Mitgliedern des Pariser Gemeinderaths, dem Stadt-Baudirektor, 
dem Eisenbahndirektor im Ministerium der öftentlichen Arbeiten. 
und aus einem Oberingenieur als Schriftführer. Nach den Be- 
schlüssen dieses Ausschusses wird der Stadt Paris das Recht 
zuerkannt, die Konzession für Lokalbahnen in Paris zu er- 
werben und sie ebenso, wie es die Departements thun, weiter 
zu übertragen. Als Entschädigung für dieses Anerkenntniss 
übernahmen die dem Ausschuss angehörenden Mitglieder des 
Gemeinderaths drei Verpflichtungen. Zunächst wollen sie im 
Gemeinderath dahin wirken, dass für die Linie Courcelles- 
Marsfeld, welche die Auteuillinie bis Passy verdoppelt und sich 
dann behufs Vermeidung des gegenwärtigen Umweges über 
Point du Jour nach dem Marsfeld wendet, der Westbahn die 
Konzession ertheilt werde. Alsdann hat der Gemeinderath vor 
dem Jahre 1900 den Vincenner, Lyonner und ÖOrl&ansbahnhof 
mit dem Invalidenbahnhof verbinden zu lassen Endlich wird 
dieses dringendste Stadtbahnstück, das direkt für die Aus- 
stellung von Werth ist, nach dem Jahre 1901 nach dem Belieben 
und den Absichten des Gemeinderaths vervollständigt. Ausser- 
dem würden sechs Strassenbahnlinien mit mechanischer Trieb- 
kraft unter bestimmten Bedingungen durch die Omnibusgesell- 
schaft ausgeführt werden, ohne dass es nöthig ist, deren 
Monopol über das Jahr 1910 hinaus zu verlängern. Diese Linien 
erschienen dem Ausschuss für die Besucher der Weltausstel- 
lung genügend. Zur Verbindung des Vincenner, Lyonner und 
Orl&eansbahnhofs mit dem Invalidenbahnhof geben die Orleans- 
und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn einen Zuschuss von etwa 
9 Millionen F'rancs, und zwar 6 Millionen baar und 3 Millionen 
in Arbeiten. Ep 

Der Pariser Gemeinderath wird in kurzem über diese 
Vorschläge zu beschliessen haben. Nachdem es nun die Stadt 
Paris durchgesetzt hat, dass sie die Stadtbahn ausschliesslich 
als Gemeindebahn ausführen kann, erscheinen die zu Anfang 1895 
von dem betreffenden Ausschuss des Gemeinderaths gefassten 
Beschlüsse von grösserem Werthe. Damals bezeichnete der 
Gemeindeausschuss als dringend nothwendig (also vor der 
Weltausstellung von 1900 auszuführen): 1. eine ost-westliche 
Querbahn von der Bastille nach dem Invalidenbahnhof über 
den Valhubertplatz, den Saint Germainkai und Boulevard ;-es 
ist dies — abgesehen von der Verlängerung nach der Bastille 
— die Linie, deren sofortigen Bau der Staat verlangt; 2; eine 
nord-südliche Querbahn über den Nordbahnhof, die Markt- 
hallen, den Contikai, den Kai der Grands Augustins und den 
Medicisplatz ; 3. eine Linie durch die Reaumurstrasse, über den 
Bahnhof Saint Lazare, den Monceaupark, die Hocheavenue, den 
Trokadero und als Sackbahn am Grenelleboulevard endigend. 
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Von der Balkanhalbinsel. 
Rumänien. nr 

Nach dem letzten Russisch-Türkischen Kriege war Ru- 
mänien gezwungen, seine nördlich der Donaumündung gelegene 
Provinz Bessarabien an Russland abzutreten und dafür die 
südlich gelegene baum- und regenlose Dobrudscha einzutauschen, 
Wenn der neue Landestheil auch grösstentheils unfruchtbar 
war, so hatte er doch den Vortheil, den unmittelbar am 
Schwarzen Meere gelegenen Hafen Konstanza einzuschliessen; 
dieser Hafen ist zu jeder Jahreszeit selbst den grössten See- 
schiffen zugänglich, und diese ersparen im Gegensatz zu Braila 
und Galatz nicht nur die Donaugebühren, sondern auch den 
drei Tage erfordernden Weg Konstanza-Sulina-Braila. Diese 
Verhältnisse legten der liberalen Regierung unter Joan Bratianu 
den weitblickenden Plan nahe, Konstanza zum Seehafen Ru- 
mäniens zu erheben. Zunächst musste deshalb der Anschluss 
der bereits in der Türkenzeit von einer Englischen Gesellschaft 
1860 eröffneten Linie Cernawoda-Konstanza an das Eisenbahn- 
netz der Walachei und Moldau hergestellt werden; die Rumä- 
nische Regierung verstaatlichte 1882 die Linie Cernawoda- 
Konstanza und eröffnete in den Jahren 1886 und 1887 die, Ver- 
bindungen Bukarest-Feteschti für die Walachei und Faurei- 
Feteschti für die Moldau. Ausserdem ist eine direkte Bahn 
von Ploesti nach Slobozia in Aussicht genommen, um den von 
Budapest über Kronstadt kommenden Reisenden und Gütern 
die direkte Weiterfahrt nach Feteschti und Konstanza zuser- 
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möglichen, ohne dass sie den Umweg über Bukarest zu machen 
brauchen. 

Feteschti liegt an der Borcea, dem Nebenarm der Donau, 
der halbmondförmig das gewaltige Knie abschneidet, in dem 
der Strom zwischen Silistria und Hirsowa seine west-östliche 
Richtung ändert und von der Hochebene der Dobrudscha nach 
Norden gedrängt wird. Die Verbindung zwischen Feteschti 
auf dem linken und Cernawoda auf dem rechten Donauufer 
zerfällt demnach in drei Abschnitte; zunächst die Ueber- 
brückung der 420 m breiten Borcea, dann die Weiterführung 
über die von der Borcea und Donau gebildete Insel, endlich 
die Ueberbrückung des 740 m breiten Hauptarmes der Donau. 
Auch auf der zwischen den beiden Flussarmen gelegenen 
Donauinsel war der Bahnbau kein leichtes Werk; denn diese 
Insel ist eine von Bächen und Seen durchzogene Niederung, 
die bei Hochwasser völlig überfluthet wird und dann mit den 
beiden Flussbetten einen zusammenhängenden See von 2—5 m 


Tiefe bildet, während bei niedrigem Wasserstande dort Schaaren | 


von Sumpfvögeln nisten. Ueber dieses Inselland musste daher 
die Bahn auf festen Steindämmen, die streckenweise durch 
pteilergestützte, eiserne Brücken unterbrochen sind, geführt 
werden. 

Zweimal, 1882 und 1886, wurde ein internationaler Wett- 
bewerb ausgeschrieben, jedesmal ergebnisslos; die liberale Re- 
gierung entschloss sich daher, die Baupläne im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten ausarbeiten und den Bau in eigener 
Verwaltung ausführen zu lassen. Die Vorarbeiten wurden 
unter Oberleitung des am Berliner Polytechnikum gebildeten 
Ingenieurs Saligny angefertigt und die erforderlichen Gelder 
von der Kammer bewilligt, als das liberale Ministerium im 
Jahre 1888 zurücktreten musste. Die nun folgende Bojaren- 
regierung gebrauchte zwei Jahre, um sich zu entscheiden, und 
liess dann das Unternehmen nicht in eigener Verwaltung aus- 
führen, sondern vergab die einzelnen Arbeiten an verschiedene 
Unternehmer, und zwar die grosse Donaubrücke an die Pariser 
Gesellschaft Fives-Lille und die Borceabrücke an das Eisenwerk 
des Creusot. Am 20. Oktober 1890 wurde feierlich der Grund- 
stein zur Donaubrücke gelegt und am 26. September d. J. wurde 
diese feierlich eröffnet. Vier gewaltige steinerne Pfeiler, die 
der Schifffahrt fünf Oeffnungen lassen, tragen den riesigen, aus 
Flusseisen hergestellten Oberbau. der sich über den Pfeilern 
bis zu einer Höhe von 32 m erhebt und sich bis zur Mitte 
zwischen zwei Pfelern auf 17 m senkt. Die Plattform der 


Brücke liegt 37 m über der Wasserfläche der Donau, so dass | 


die höchsten Seeschiffe mit Masten darunter durchfahren 
können. Die Grundmauern der Pfeiler reichen noch 23,5 m 


197 


| schuss von 573492 (564096) Drachmen. 


unter den Wasserspiegel hinab, und dort nimmt jedes für sich | 


einen Flächenraum von etwa 300 Geviertmetern ein. 

Als am Eröffnungstage gegen Mittag der Hofzug an- 
langte, setzte der König zunächst unter dem Klange der 
Nationalhymne und dem Donner der auf den Dobrudschahölien 
aufgefahrenen Batterien die letzte Niete ein und begab sich 
mit dem ganzen Gefolge auf das Dobrudschaufer, wo der Me- 
tropolit in einem offenen Pavillon die Messe las. Hierauf 
wurde die Vollendungsurkunde vom König sowie den anwesen- 
den Fürstlichkeiten und geladenen Gästen unterzeichnet, in 
den Schlussstein eingesetzt und dieser durch die üblichen drei 
Hammerschläge verschlossen. Es folgte die Probebelastung 
zunächst durch 15 aneinander gekuppelte Lokomotiven mit 
Tendern; zu gleicher Zeit liessen die 15 Lokomotiven ihre 
Dampfpfeifen ertönen, von den Höhen donnerten die Geschütze, 


darein mischte sich von den im Flusse ankernden Dampf- | 


schiffen der schrille Ton der Dampfpfeifen oder das Geheul der 


Nebelhörner, sowie das nicht endenwollende Hurrah der zahl- 


reich versammelten Volksmassen. Die zweite Versuchsfahrt 
erfolgte durch den Königlichen Hofzug, der mit einer Ge- 
schwindigkeit von 100 Stundenkilometern über die Brücke fuhr. 

Den Beschluss bildete ein Festessen, bei dem zunächst 
der Minister der öffentlichen Arbeiten, Olanesco, eine Ansprache 
an den König richtete. Er erinnerte daran, dass die Donau 
zweimal mit Stein und Eisen bemeistert worden sei. zum ersten 
Mal durch Trajan, den Begründer der Rumänischen Nation, das 
zweite Mal durch Carol, den Begründer des Rumänischen 
Staates. Der Ruhm Trajans sei durch die Säule in Rom und 
das Denkmal in der Dobrudscha verewigt worden, der Ruhm 
Carols werde im ganzen Lande verewigt werden, besonders in 
der Provinz, die nach vierhundertjähriger Trennung wieder 
mit dem Mutterlande vereinigt wurde. König Carol habe die 


Unabhängigkeit in das Königreich begründet, Rumänien | 


mit Eisenbahnen versehen, ihm den Weg zum Meere geöffnet, 
den Feind in den Ebenen Bulgariens besiegt und die Donau 
mit Rumänischen Handwerkern bezwungen. In einem begeistert 
aufgenommenen Hoch auf den König und das Herrscherhaus 


klang die Ansprache des Ministers aus. Als zweiter Redner | 


hob der Generaldirektor der Staatsbahnen, G. Duca, die Ver- 
dienste aller an dem Bau Betheiligten hervor. Darauf erhob 
sich der König und hielt folgende Rede: „Versammelt am 
Saume der Dobrudscha, die für immer mit Rumänien durch 
das Blut unserer aepferen vereint und durch eine neu ge- 
schmiedete eiserne Kette mit ihm verbunden ist, feiern wir 
das mit Ungeduld vom ganzen Lande erwartete Ereigniss, das 


| 1. Halbjahr 1894 sogar 406 796 Drachmen. 


weit über des Vaterlandes Grenzen hinaus mächtigen Widerhall 
finden wird. Die Vollendung der Donaubrücke, seit einem 
Vierteljahrhundert der Gegenstand meiner Wünsche, ist heute 
zur That geworden; gigantisch erhebt sich vor uns dieses ma- 
jestätische Werk als unwiderlegliches Zeugniss der Macht des 
Königreiches. Das menschliche Genie überwand alle Schwierig- 
keiten und Hindernisse, um ein dauerhaftes Werk aufzuführen, 
welches der Welt beweisen soll, dass das Rumänische Volk 
würdig ist seiner schönen Aufgabe an den Mündungen der 
Donau und der Schwelle des Orients. Wolle Gott, dass die 
Jahrtausende später als die trajanische Brücke bei Severin er- 
baute Donaubrücke noch in Jahrhunderten bestehe, um den 
Nachkommen zu erzählen, dass der Rumänische Staat nur 
durch opfervolle Kämpfe und andauernde Arbeit gegründet 
werden konnte! Ich kann daher stolz darauf sein, dass unter 
meiner Regierung dieses Werk durch unsere Ingenieure be- 
gonnen und vollendet wurde — diese grossartige Brücke, die 
einen Theil des Europäischen Verkehrs auf unsere Schienanwege 
ziehen wird, weil wir heute die kürzeste Linie zwischen den 
nördlichen Meeren und den Ländern des Orients besitzen und 
jetzt einen weiteren Blick auf das Meer werfen können, wo 
sich die unzähligen Linien des Weltgatriebes, das den Reich- 
thum auf alle Völker vertheilt, kreuzen. Darch den Hafen von 
Konstanza öffnet uns die Donaubrücke diese weite Strasse, 
welche in ungeshnter Weise unsere Handelsbeziehungen ver- 
vielfältigen und unsere Sesentwickelung sichern wird. Die 
schon jetzt in allen Häfen Europas bekannte Flagse Rumäniens 
wird bald in den entferntesten Ländern des Weltalls Hattern 
und den Ruhm des Vaterlandes mit sich tragen.“ 

Das konservative Ministerium Catargi, dem die Voll- 
endung des bedeutsamen Bauwerks vorbehalten war, hat Mitte 
Oktoberd.J. aus Mangel an Einheit in der Partei zurücktreten 
müssen; damit ist auch der Minister der öffentlichen Arbeiten 
Olanesco aus dem Amte geschieden. In dem nun ans Ruder 
zrelangten nationalliberalen Ministerium Demeter Sturdza hat 
Stoicescu das Ministerium der öffentlichen Arbeiten über- 
nommen. 

Griechenland. 

Die Eisenbahngesellschaft Piräus-Athen-Pelopones hatte 
im 1. Halbjahr 1895 auf den Linien Piräus-Pelopones, Pyrgos- 
Olympia, Myli-Tripolis, Kalamata-Diavolitzi und Zweigbahn 
nach Bad Cyllene eine Betriebseinnahme von 1755 875 Drachmen 
(gegen 1769205 Drachmen im 1. Halbjahr 1894), eine Betriebs- 
ausgabe von 1182383 (1205109) Drachmen uud einen Ueber- 
Dieser Ueberschuss 
genügte indessen nicht zur Deckung der Lasten; denn es er- 
forderten die Steuern und Versicherungsbeiträge 78 404 Drach- 


ı men, die Verzinsung der Anleihe R. Raphaöl & Söhne (286 000 £) 


292738 Drachmen, die Verziusung der gleich benannten Anleihe 
(240000 £) 163303 Drachmen, die Verzinsung und Tilgung der 
auf 6000000 Drachmen lautenden Anleihe 59440 Drachmen, die 
Zinsen der schwebenden Schuld 58210 Drachmen und die Ge- 
bühren der Handelsagenten 1802 Drachmen, also die sämmt- 
lichen Lasten 653897 Drachmen. Es ergab sich demnach für 
das 1. Halbjahr 1895 ein Fehlbetrag von 80405 Drachmen; für 
das 2. Halbjahr 1894 betrug er 133781 Drachmen und für das 
Die Verhältnisse 
scheinen sich also für das Unternehmen zu bessern, aber 
nicht durch Erhöhung der Einnahmen, sondern durch Ermässi- 
gung der Ausgaben. 


Bücherschau. 


Engelmann’s Kalender für Eisenbahnbeamte des Deut- 
schen Reichs für das Jahr 1896. 14. Jahrgang. 2 Theile. Ber- 
lin, Verlag von J. Engelmann, Lützowstrasse Nr. 97. 

Ausser den gewöhnlichen Kalendernotizen mit täglichem 


| Notizbuch enthält Theil I dieses soeben in neuer Auflage er- 


schienenen Kalenders die verschiedensten, für den täglichen 
Gebrauch der Eisenbahnbeamten nützlichen Formulare und 
Tabellen, sodann die gesetzlichen und sonstigen Bestimmungen 
über Anstellung, Besoldung und Pensionirung der Beamten, 
sowie die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutsch- 
lands. Theil II, welcher auch besonders ausgegeben wird, 
bringt weitere wichtige Gesetze und Verordnungen zum 


Abdruck, so die Verwaltungs- und die Geschäftsordnung für 


die Preussischen Staatseisenbahnen, die Geschäftsanweisungen 
für die verschiedenen Inspektionsvorstände, ergänzende Bemer- 
kungen zu den Vorschriften für die Verwaltung und zur 
Finanzordnung der Preussischen Staatseisenbahnen, die Prü- 
fungsordnung mit den Ausführungs- und Ergänzungsbestim- 
mungen, Freifahrt- und Fundordnung, die Vorschriften für die 
gemeinschaftliche Wagenbenutzung (S. 1—288), sodann ein 
Adressbuch, betreffend die Beamten der Staats- und Priyat- 
bahnen von ganz Deutschland (8. 291—316), schliesslich ein 
Verzeichniss der sämmtlichen Bahnmeister des: Deutschen 
Reichs. Liebenow’s Risenbahn- und Reisekarte vom Deutschen 
Reich ist willkommener Weise dem Kalender gratis beigefügt. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen., 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Unsere Bekanntmachung vom 19. Okto- 
ber d.J. wird dahin berichtigt, dass die 
Station Karlsruhe Rangirbahbnhof 
für den Wagenladungsverkehr 
mit den für Karlsruhe Hauptbahnhof 
bestehenden Frachtsätzen in den Tarif, 
Theil II, Heft 1 für den Deutsch-Sosno- 
wicer Grenzverkehr aufgenommen wird. 

Kattowitz, den 6. November 1895. (2383) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnungen von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelie Zempolno- 
thal für den Personen- und Wagen- 
ladungs-Güterverkehr. Am 15. Novem- 
ber 1895 wird die auf der Bahnstrecke 
Nakel-Konitz zwischen Zempelburg und 
Hohenfelde neu eingerichtete Haltestelle 
Zempolnothal für den Personen-, 
Gepäck- und Wagenladungs - Güterver- 
kehr mit der Einschränkung eröffnet, 
dass Fahr- und Rückfahrkarten nur für 
den Verkehr zwischen Zempolnothal 
einerseits und den übrigen Stationen der 
Strecke Nakel-Konitz andererseits ver- 
ausgabt werden. 

Gepäckstücke werden von Zempolno- 
thal unabgefertigt mitgenommen. Die 
Fracht hierfür wird auf der Endstation 
erhoben. 

Die Abfertigung von Vieh und Fahr- 

zeugen findet nicht statt, auch ist die 
Verladung von Sprengstoffen nicht an- 
gängig. 
Der Frachtberechnung für Zempolno- 
thal sind bis zur Herausgabe von Tarif- 
nachträgen im Verkehr der Gruppe I 
— Bromberg, Danzig, Königsberg —, 
sowie im Wechselverkehr mit den 
Preussischen und OldenburgischenStaats- 
eisenbahnen die bei Anstoss von 6 km 
an Hohenfelde und von 3km an Zempel- 
burg sich ergebenden jeweilig niedrig- 
sten Gesammtentfernungen zu Grunde 
zu legen. 

Behufs Vermittelung des Personen- 
verkehrs erfolgt die Abfahrt der Züge 
von Zempelnothal 
in der Richtung nach Nakel 
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Näheres ist bei den Bahnhofsvor- 
ständen zu erfahren. 
Bromberg, den 9. Nov. 1895. (2384) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Strecke Dortmund-Unna zwischen Apler- 
beck und Holzwickede belegene Halte- 
punkt Sölde für den Personenverkehr 
eröffnet werden. Die Entfernung beträgt 
von Aplerbeck 2,7 und von Holzwickede 
2,4 km. 

Welche Züge in Sölde halten werden, 
ist aus dem diesseitigen Aushangfahr- 
plan ersichtlich. Direkte Personenab- 
fertigung findet von und nach Sölde 
nach Et von den Stationen der Strecken 
Duisburg-Altenbeken, Hamm-Hagen und 
Holzwickede- Arnsberg statt. Gepäck 
wird nur zur Nachabfertigung ange- 
nommen. Die Tarifsätze sind in unserm 
Verkehrsbüreau zu erfahren. 

Essen, den 5. November 1895. (2385) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Eröffnung der Station Rellinghausen Rh. 
für den Eilgutverkehr. Am 15. d. Mts. 
wird die dem Personen- und Frachtgut- 
verkehr dienende diesseitige Station 
Rellinghausen Rh. auch für die Abferti- 
gung von Eilgütern eröffnet. 

Essen, den 4. November 1895. (2386) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. Die 
neue Güterstation Karlsruhe Westbahn- 
hof wird vom 15. November d.J. ab mit 
den Frachtsätzen der Station Mühlburg 
in den Saarkohlentarif Nr. 5 aufge- 
nommen. (2387) 

St. Johann-Saarbrücken, 8. Nov. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. Dezem- 
ber 1895 gelangt zu dem Getreide- etc. 
Ausnahmetarif, Theil III Heft 3 vom 
1. Dezember 1894 der II. Nachtrag ‘zur 
Einführung, welcher ausser Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs und 
des Nachtrags I hierzu neue Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
mit einzelnen Stationen der K. Württem- 
bergischen und Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen, der PfälzischenEisenbahnen 
undderK.Eisenbahndirektion St. Johann- 
Saarbrücken enthält. 

Gleichzeitig erscheint der Nachtrag I 
zu dem die Kursdifferenzen enthaltenden 
Anhang. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von zusammen 
0,20 44 zu beziehen. 

München, im November 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbabnverband. Mit Gültig- 
keit vom 1. Dezember 1895 gelangt zum 
Gütertarif Theil V Heft 3 (Böhmisch- 
Süddeutscher Kohlen - Ausnahmetarif) 
vom 1. Mai 1892 der III. Nachtrag zur 
Einführung. 

Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifes, so- 
wie der Nachträge I und II, die Auf- 
hebung der Frachtsätze für sämmtliche 
Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen zum 15. Januar 1896. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen unentgeltlich zu beziehen. 

München, im November 1895. (2389) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil II 
Heft Nr. 4 vom 1. Oktober 18%. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1895 ge- 
langt der I. Nachtrag zur Einführung, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes enthält. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind von 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
unentgeltlich zu erhalten. 

München, im November 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarbrücken-Pfälzischer Güterverkehr. 
Am 15. November d. J. tritt der Nach- 
trag VIII zum Gütertarif vom 1. Januar 
1891 in Kraft. 
Derselbe enthält: 
I. Ergänzungen zu II E. Kilometer- 
zeiger, Entfernungen für die neu 


(2388) 


(2390) 


aufgenommene Station Rohrbach 
bei St.Ingbert der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen. 
II. Sonstige Aenderungen. (2391) 
St. Johann-Saarbrücken, 13. Nov. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hannover-Oberhessischer Güterverkehr. 
Vom 15. d. Mts. ab wird die Haltestelle 
Niederwalgern in vorbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. 

Giessen, den 6. November 1895. (2392) 

Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Westdeutscher Verband. Karls- 
ruhe Westbahnhof wird zum 15. 
d. Mts. mit den für Mühlburg bestehen- 
den Tarifsätzen in den direkten Verkehr 
aufgenommen. 

annover, den 7. November 1895. (2393) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutach - Hessischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 20. No- 
vember l. J. werden die Stationen 
Bettenhausen, Osterode am 
Harz und Walkenried in den See- 
hafen- Ausnahmetarif E. für Eisen 
und Stahl im Verkehr mit den See- 
hafenstationen mit Frachtsätzen für die 
Klassen I, Ila und IIb einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Cassel, den 7. November 1895. (2394) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Am 
15 d. Mts. erscheint zum Tarif für den 
Verkehrmitden Hessischen Nebenbahnen 
der Nachtrag IX, Derselbe ist von un- 
serem Tarifbüreau, welches auch Aus- 
kunft ertheilt, soweit der Vorrath reicht, 
kostenlos zu erhalten. 

Mainz, den 8. November 189. (2395) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Hannover-Bayerischer Verband. Die 
StationSiegelsdorf der Bayerischen 

taatsbahn wird zum 15. d. Mts. in den 
direkten Verkehr aufgenommen. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 7. November 1895. (2396) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 10. November d. J. 
an wird die Station Karlsruhe 
Westbahnhof der Badischen Staats- 
bahnen für den Güterverkehr, mit Aus- 
schluss des Eilgutverkehrs, in den Ver- 
bandsverkehr einbezogen, und zwar unter 
Zugrundelegung der für die Badische 
Station Mühlburg bestehenden Ent- 
fernungen und Frachtsätze. 

Gleichzeitig wird die Stationsbezeich- 
nung Karlsruhe Bahnhof in „Karlsruhe 
Hauptbahnhof“ abgeändert. 

Dresden, den 5. November 1895. (2397) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich und Ungarn. Aufhebung 
des Ausnahmetarifs für Pflau- 
menetc: aus Serbien. Am 1. Ja- 
nuar 1896 kommen in obenbezeichnetem 
Verbande die in den Tarifheften 1 und 4 
bezw. in den Nachträgen dazu für den 
Verkehr von Wien etc. und Budapest 
bestehenden Sätze des Ausnahmetarifs 4. 


(Zu Nr. 89. 1895.) 


(für getrocknete Pflaumen etc. aus Serbien) 
vollständig zur Aufhebung. Von dem 
BERanDten Tage ab werden derartige 

endungen nur noch zu den Sätzen der 
Wagenladungsklasse B bezw. des für den 
Verkehr mit Ungarn allgemein bestehen- 
den Ausnahmetarifs für getrocknetes 
Obst etc. direkt abgefertigt werden. 
Näheres ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

en den 6. Nov. 1895. (2398) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kohlen- und Koksverkehr im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verbande. Am 1. November d.J. ist die 
Station Stuttgart Hauptbahnhof für den 
Kohlen- und Koksverkehr geschlossen 
worden; gleichzeitig sind für die neu 
eröffnete Station Stuttgart Nordbahnhof 
Frachtsätze in Kraft getreten. Die 
Frachtsätze für Stuttgart Westbahnhof 
sind ermässigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Essen, den 7. November 1895. (2399) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckar - Eisenbahn. Am 1. No- 
vember ]l. J. sind für den Verkehr zwi- 
schen Mannheim-Neckarvorstadt (Hess. 
Ludwigsbahn) und Fürth i/O. direkte 
Frachtsätze zur Einführung gelangt, 
welche bei den Güterabfertigungen ge- 
nannter Stationen zu erfahren sind. 

Darmstadt, den 6. Nov. 1895. (2400) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. 
Tarif, Theil II Gemeinschaftliches 
Heft A vom 1. Januar 1894, 

Tarif, Theil II Gemeinschaftliches 
Heft B vom 1. Januar 1894, 

Tarif, Theil II Gemeinschaftliches 
Heft C vom 1. Januar 1894, 

Tarif, Theil II Gemeinschaftliches 
Heft D vom 1. April 1895, 

Klassentarif, Theil II Heft Nr. 1 vom 
1. Januar 1895, 

Klassentarif, Theil II Heft Nr. 4 vom 
1. Oktober 1895, 

Klassentarif, Theil II Heft Nr. 7 vom 
1. Oktober 1894, 

Getreide- etc. Tarif, Theil III Heft 
Nr. 1 vom 1. August 1894, 

Getreide- etc. Tarif, Theil III Heft 
Nr. 2 vom 1. August 1894, 

Getreide- etc. Tarif, Theil III Heft 
Nr. 4 vom 1. April 1895, 

Holz- etc. Tarif, Theil IV Heft Nr. ı 
vom 1. Januar 1897, 

Holz- etc. Tarif, Theil IV Heft Nr. 2 
vom 1. Oktober 1897. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 
1895 wird die Station Karlsruhe 
Westbahnhof für den Fracht- 
gutverkehr (mit Ausschluss von 
Eilgütern) in die vorbezeichneten Tarife 
aufgenommen und gelten für dieselbe 
die gleichen Frachtsätze und Entfer- 
nungen wie für die Station Mühlburg 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Abfertigung nach Karlsruhe West- 
bahnhof erfolgt nur bei ausdrücklicher 
Bahnhofsvorschrift. 

München, den 6. November 1895. (2401) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. De- 
zember 1895 gelangt für den Güter- 
verkehr zwischen Stationen der K. Un- 
garischen Staatseisenbahnen 
und der in ihrem Betriebe stehenden 
Lokalbahnen, der Raab - Oeden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn, 


Ei: „at 


der K. K. priv. Südbahngesell- 
Schaft Auneezlaohs Linien), der K.K. 

mV. aschau - Oderberger 

isenbahn und derK.priv.Fünf- 
kirchen -Barcser Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen, der Hessi- 
schen Ludwigsbahn, der Main- 
Neckar - Eisenbahn, der K. 
EisenbahndirektioninFrank- 
furt am Main (Strecken Niederlahn- 
stein-Frankfurt a/M.-Fulda nebst Seiten- 
linien, Niederlahnstein - Wetzlar [ausge- 
schlossen] und Hanau-Giessen [ausge- 
schlossen]|), sowiederK. Eisenbahn- 
direktion in St. Johann-Saar- 
brücken andererseits ein neuer Tarif 
zur Einführung. 

Gleichzeitig gelangt ein Anhang zu 
diesem Tarife mitKursdifferenzen 
zur Ausgabe. Die letzteren sind bis 
auf weiteres unberücksichtigt zu 
lassen. 

Der Preis des Tarifes sammt Anhang 
beträgt 2,80 

München, im November 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlentarifnach der Main-Neckar- 
bahn. Am 15. November d. J. tritt zum 
Saarkohlentarif Nr. 4 der Nachtrag IV 
in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Frachtsätze 
nach den Stationen Birkenau, Fürth i. O., 
Jugenheim, Mörlenbach, Reisen, Rim- 
bach und Seeheim der Grossherzoglich 
Hessischen Nebenbahnen. (2403) 

St. Johann-Saarbrücken, 13. Nov. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 16. November d.J. 
treten im Niederdeutschen Verbands- 
Gütertarif direkte Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für den Verkehr von und 
nach den an der Neubaustrecke Rostock- 
Tribsees mit Abzweigung von Sanitz 
nach Tessin gelegenen Stationen „Bro- 
derstorf, Dammerstorf, Dettmannsdorf- 
Kölzow, Gross-Lüsewitz, Roggentin, Sa- 
nitz, Sülze, Teschendorf, Tessin und 
Tribsees“ der Grossherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn 
in Kraft, über deren Höhe die bethei- 
ligten Dienststellen Auskunft geben. 

Die Entfernungen und Frachtsätze im 
Verkehr mit der Station Tribsees er- 
langen jedoch erst mit der etwas später 
erfolgenden Betriebseröffnung auf der- 
selben Gültigkeit, 

Auf sämmtlichen neuen Verkehrsstel- 
len, welche im übrigen dem unbeschränk- 
ten Güterverkehr dienen, ist die Abfer- 
tigung von Sprengstoffen und auf den 
Stationen PBroderstorf, Dammerstorf, 
Roggentin und Teschendorf auch die 
Abfertigung von Fahrzeugen ausge- 
schlossen. 

Hannover, den 5. Novbr. 1895. (2404) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


(2402) 


Im Verkehr der Stationen der Preus- 
sischen Staatseisenbahnen unter ein- 
ander und im Wechselverkehr zwischen 
Stationen der Preussischen und ÖOlden- 
burgischen Staatseisenbahnen wird mit 
sofortiger Gültigkeit der Artikel „Kalk- 
mehl aus Muscheln“ in die Waarenver- 
zeichnisse des Ausnahmetarifs 2 (Roh- 
stofftarif), des Ausnahmetarifs 4 (Dünge- 
kalktarif) und des Nothstandstarifs für 
Düngemittel vom 20. Mai 1895 — im 
letzteren unter IIc — aufgenommen. 

Berlin, den 7. November 1895. (2405) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. A. Verkehr mit der 
Badischen Staatseisenbahn. Mit sofor- 
tiger Wirksamkeit wird die Station 
Karlsruhe Westbahnhof für den 
Frachtgutverkehr (mit Ausschluss von 
Eilgütern) mit den für Station Mühlburg 
bestehenden Tarifkilometern und Fracht- 
sätzen in die Tarifhefte A I—IV für den 
Güterverkehr sowie in den Kohlentarif 
— Heft I — aufgenommen. 

Die Güterabfertigungsstellen geben 
Auskunft. 

Köln, den 6. November 1895. (2406) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdentscher Eisendahnvervand. 
Mit Wirkung vom 10. November d. J. 
wird die Station Wendelsheim der 
Hessischen Ludwigsbahn in das Tarit- 
heft Nr. 9 (Verkehr mit Stationen der 
Badischen Staatsbahnen und der Süd- 
deutschen Nebenbahnen) einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandstationen sowie unser Gütertarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 4. November 1895. (2407) 

Generaldirektion 

der Gr. Badischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Am 
15. d. Mts. tritt der Nachtrag VIII zum 
Tarif für den vorbezeiehneten Verkehr 
in Kraft. Er enthält Aenderungen des 
Tarifs, neue bezw. ermässigte Entfer- 
nungen für verschiedene Stationen der 
Direktionsbezirke Frankfurt a/M., Erfurt 
und Berlin, sowie der Ruhlaer Eisen- 
bahn und Aenderungen der Ausnahme- 
tarifee Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Abfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch käuflich be- 
zogen werden kann. 

Frankfurt a/M., den 4. Nov. 1895. (2408) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Ueberführung eines beladenen 
Wagens von der Station Mühlburg 
nach der Station Karlsruhe West- 
bahnhof oder umgekehrt wird eine 
Gebühr von 3 44 erhoben. 

Karlsruhe, den 9. Nov. 1895. 

Generaldirektion. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
16. November |. J. sind die auf Seite 21 
bis 24 des Nachtrags II enthaltenen Aus- 
nahmefrachtsätze für Flachs, gebrecht 
und zehechelt, Phormium und Hanf, 
roh oder gehechelt (ausgenommen Jute, 
Manilla- und Kalcuttahanf) in Ballen, 
wie folgt, zu ändern: 


(2409) 


bei von auf 
Bamberg . . . : 37,515 80,70% 
Dillingen a/D. . 31,435 29,005 
Füssena ne!” 32,975 80,105 
Immenstadt . 27,86° 27,30° 
Komptenrun! „© 7 001087084: 98,20° 
Oberdorf b/Bissenhofen 30,668 27,80% 


München, den 9. November 1895. (2410) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verkehr. Am 15. November d. J. 
werden Nachträge zum Tarifheft 
„Theil II“, zu den Heften I-IV der Ab- 
theilung A, zu den Heften! der Abthei- 
lungen B, C, D, E und F, zum Heft der 
Abtheilung G und zum Heft V des Aus- 
nahmetarifs für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. ausgegeben. Die Nach- 
träge enthalten ntfernungen und 
Frachtsätze für die neu aufgenommene 
Station Bingerbrück des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Köln, sowie für die Sta- 


tionen Bietigheim in Baden, Durmers- 
heim, Haltingen und Oetigheim der 
Badischen Staatsbahnen, die Station 
Altbreisach der Kaiserstuhlbahn, die 
Stationen Stuttgart Nordbahnhof und 
Stuttgart Westbahnhof der Württem- 
bergischen Staatsbahn, ferner theilweise 
ermässigte Tarifkilometer für verschie- 
dene Stationen des Risenbahn-Direktions- 
bezirks Köln. Arm gleichen Tage werden 
theilweise ermässigte Tarifkilometer 
zwischen verschiedenen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln urd 
Stationen der Hessischen Nebenbahnen 
eingeführt. 

Soweit durch die Nachträge Fracht- 
erhöhungen gegenüber den bisherigen 
Sätzen eintreten oder im Verkehr 
zwischen Bingerbrück und Stationen der 
Reichseisenbahnen und der Badischen 
Staatsbahnen direkte Frachtsätze nicht 
mehr vorgesehen sind, bleiben die bis- 
herigen Sätze noch bis zum 1. Januar 
1896 gültig. 

Die Nachträge sind bei den Verbands- 
abfertigungsstellen käuflich zu haben 

Auskunft ertheilt das Verkehrsbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung. 

Köln, den 12. November 1895. (2411) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Unter Aufhebung des diesseitigen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarifs, 
Theil II vom 1. April 1894 nebst den 
Nachträgen I bis III wird mit Gültig- 
keit vom 15. November d. J. ein neuer 
Theil II herausgegeben, der zum Preise 
von 0,25 # bei den Fahrkarten-Ausgabe- 
stellen erhältlich ist. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I. 2. genehmigt worden. 

Hannover, den 7. Novbr. 1895. 12412) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 

Die Lieferung verschiedener, für die 
Königl. Sächs. Staatseisenbahnen erfor- 
derlichen Materialien und Vorrathsgegen- 
stände soll vergeben werden, als: 

1. Sprengringstahl, Bremswellenstahl, 

Stahldraht, Weissblech, Zinkblech, 

2. Eisendraht, feines Drahtgewebe, 

Drahtstifte, Kammzwecken, Sattler- 


nägel, Polsternägel, geschmiedete 
Nägel, 
3. eiserne und messingene Holz- 


schrauben, Schlüsselschrauben, Kette, 
Bleiverschlüsse, 
4. rohe und bearbeitete Muttern, blanke 
Schrauben, Unterlegscheiben, Schlies- 
sen (Splinte), 
Schliessen- und Nietendörner, Körner, 
Sägen, Sägenblätter, stählerne 
Maassstäbe, Zirkel, 
6. Schraubenschlüssel, 
ser, Bohrknarren, 
feuerungsessen, 


or 


Vorlegeschlös- 
gusseiserne An- 


7. Leinölfirniss, Terpentinöl, Putzöl, 
Talg, Spiritus, 
8. Siecativ, Waterprooffirniss, kaust. 


Soda, Natr. Wasserglas, Gasöl (dunk- 
les Braunkohlentheeröl), 

9. Plüsch, wollener Vorhangstoff, Lin- 
krusta, Linoleumfussdecken, Wachs- 
barchent, 

10. weiche Holzkohlen, Bremspfähle, 

11. hölzerne Handkarren, Stechkarren, 
Wassereimer, Durchsteckpfähle, 

12. Rohrkörbe, Holzkörbe, Papierkörbe, 

13. Hickorystiele, Drehsessel, Spiegel, 
Rohrstühle, Stuhlsitze, 

14. Ruthenbesen, Stroheeflecht. 


Lieferuugsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu sind auf postfreies 
Ansuchen unter genauer Bezeichnung 
der Materialien, für welche sie ge- 
wünscht werden, ‘gegen postgeld- 
freie Einsendung von 

25, für 1 Exemplar allgemeine und 
25 „ _„ jede Einzelnummer der be- 
sonderen Lieferungsbedingungen 
(ausschl. Rückporto) von unserer 
Magazin-Hauptverwaltung 
inChemnitz 
zu beziehen. 

Die zu einzelnen Bedarfsnachweisungen 
gehörigen Zeichnungen werden leih- 
weise an die Bewerber verabfolgt und 
sindbis zum Angebotstermin 
postfrei.zurückzusenden. 

Lieferungsangebote sind 
bis zum 


spätestens 


27. Novembera.c. 


andie Magazin-Hauptverwal- 
tung der König]. Sächs. Staats- 


eisenbahnenin Chemnitz 
postfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote erfolst in 
Gegenwart der erschienenen Bewerber 
im Sitzungszimmer des Personenbahn- 
hofes in Chemnitz 

am 28. Novembercr., 
Nachmittag 143 Uhr. 
Jeder Bewerber bleibt bis mit 
10. Januar 1896 
an sein Angebot gebunden. 
Chemnitz, den 7. November 1395. 2413) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


Die Anfertigung und Lieferung von: 
a) 1000 bedeckten Güterwagen, 
b) 1500 Kohlenwagen mit eisernen 
Kasten, 
c) 1600 offenen Güterwagen, 
d) 205 Kalkdeckelwagen und 
e) 230 vierachsigen Plattformwagen, 
fı 9530 Rädersätzen, | 
g) 22905 Spiralfedern und "für Wagen 
h) 17220 Tragfedern | 
soll vergeben werden. 
Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können im Centralbüreau, Ber- 


lin W., Schöneberger Ufer 1-4, Zimmer 
416, eingesehen, auch gegen post- und 
bestellgeldfreie Einsendung von: 
4,00 4 für die Drucksachen zu a bis e, 
1,50 „ ” ” n ” f und 
1,50 „ ” ” ” 8 undh 
in baar — nicht in Briefmarken — von 
uns bezogen werden. 

Angebote sind postfrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Güterwagen“ bezw. 
Rädersätzen für Wa- 
gen" bezw. 

Spiral- und Tragfedern 
für Wagen“ 
zu dem amDienstag, den26.Novemberd.)J, 
Vormittags 10 Uhr für die Wagen, 
Nachmittags3 „ ,„ „. Rädersätzeund 
% Ar.int? KöoRedern 
stattfindenden Eröffnungstermin recht- 
zeitig an uns einzureichen. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen nach dem Eröffnungstermin. 
Berlin, den 8. November 1895. (2414) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


” n 


”„ ” 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Zum Verkaufe der im Bereiche der 
Königlichen Eisenbahndirektion Katto- 
witz angesammelten, fürEisenbahn- 
zwecke unbrauchbaren alten 
Schienen usw. wird auf den 28. No- 
vemberd.J., Vormittags 10 Uhr 
im Geschäftszimmer 105 der unterzeich- 
neten Direktion Termin anberaumt. Be- 
dingungen nebstAngebotsnach weisungen 
liegen in unserem Rechnungsbüreau, 
Zimmer Nr. 4 zur Einsicht aus, können 
auch gegen Erstattung von 1 #. in baar 
portopflichtig bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Kattowitz, den 6. November 1895. (2415) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kautionen 

ür Staats-, l- 
1. DArlENNE una Privaibeamte, con. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 


stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


4 schreibungen. 
senste Specialblatt dieser Art 
leichvie 


“2 kreisen des ganzen Reiches. 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erb, Berlin, 


zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-Aus- 
Der Deutsche Submissions-Anzeiger ist das älteste und gele- 
in Deutschland. 
um welehen Bau- oder Lieferungsgegenstand es sich handelt, auch 
Verkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 
| dieses Blatt die grösste Verbreitung in den dafür interessirten Submittenten- 


Jedwede Ausschreibung, 


Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheint in Berlin „täglich“ (wöchent- 
lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges Publicationsorgan der meisten 
| staatlichen und communalen Behörden. 
| kleine Zeile 30 43; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 


Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
A und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die 


Expedition 


Deutscher Submissions-Anzeiger 
Berlin SW., Ritterstrasse Nr. 47. 


Die Einrückungsgebühr beträgt pro 


—; 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 35, 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


(Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Sehöneberger Ufer 1-4). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8. 


N" 90. 


Bezugsbedingungen: 

1. DurehdieP ost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


1895. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


_ Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 16. November 1895. 


Wegen des Buss- und Bettages erscheint die nächste Nummer erst am 2i. d. Mts. 
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Billige Erhaltung der Schienen in den Kurven und Weichen. 
Von W. Glanz, Direktor der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft. 


Es ist nicht zu verkennen, dass im Bau der Betriebs- 


mittel in dem letzten Jahrzehnt erhebliche Fortschritte ge- 
macht sind, welche zur Schonung und Erhaltung des Ober- 
baues, der Radreifen und zur Verminderung der Bewegungs- 
widerstände besonders in den Kurven vortheilhaft wirken. 
Ich erinnere nur an die zahlreichen Lenkachsen-Konstruktionen 
auf den Vereinsbahnen, ferner an die immer grössere Ver- 
breitung der Drehgestelle für Wagen und besonders auch für 
Lokomotiven, endlich auch an die glückliche Durchführung 
der Compoundmaschinen, deren ruhiger Lauf besonders als 
Schnellzugmaschine von allen Seiten anerkannt wird. 


Der frische Geist, welcher durch alle diese Bestrebungen 


weht, lässt erhoffen, dass auf diesem Gebiete noch manches 
Werthvolle für die Erhaltung des Bahngestänges und zur Ver- 
billigung der Zugkraft erreicht wird. 


Es gibt nun noch ein weiteres sehr einfaches Mittel der 


Herabminderung der Bewegungswiderstände und der Schonung 
der Schienenköpfe und Radreifen in den Kurven, welches 
. grosse Beachtung verdient, welches aber, so weit mir bekannt 
ist, bislang nur eine geringe Anwendung gefunden hat; es ist 
das Schmieren der seitlichen inneren Kopfflächen der äusseren 
Wir haben dieses Verfahren seit Beginn 
des Jahres 1887 in sämmtlichen Kurven der Linien Halber- 
stadt-Blankenburg, Langenstein-Derenburg und Blankenburg- 


Tanne mit grossem Erfolge angewandt. Eingeführt wurde 
dasselbe seiner Zeit durch den damaligen Direktor der Bahn 
Herrn A. Schneider. 

Das bei dem Schmieren der inneren seitlichen Kopf- 
flächen der äusseren Kurvenschienen angewandte Verfahren 
ist ein sehr einfaches, indem der Streckenwärter, mit einem 
langstieligen guten Haarpinsel versehen, die seitliche Kopf- 
fläche bestreicht. Hierbei muss derselbe, um Radschleudern 
zu verhindern, vermeiden, dass der Pinsel die Lauffläche der 
Schienen berührt, was leicht zu erreichen ist, indem derselbe 
entweder an der Aussenseite des Geleises entlang, schreitend 
den Pinsel vollkommen vertikal hält und mit der Langseite 
des Büschels die seitliche Kopffläche bestreicht, oder indem 
er zwischen den Schienen entlang gehend den Pinsel schräg 
zum Schienenkopfe ansetzt. 

Zum Schmieren darf nur ein Material verwandt werden, 
welches leicht trocknet, damit sich dasselbe nicht mit dem 
durch die Züge aufgewirbelten Staube vermischen kann, da 
letzterer die gute Wirkung des Schmiermaterials aufhebt und 
infolge des Schmirgelns der Staubtheile durch die Radflantsche 
und Hohlkehlen der Radreifen zur seitlichen Abnutzung des 
Schienenkopfes beiträgt. 


Ein Schmiermaterial, welches in vollkommenster Weise 
die Fähigkeit besitzt, rasch zu trocknen und sich gleich- 


mässig an der inneren Kopffläche zu verreiben, ist der 
mit Wasser zu einem mehr oder weniger steifen Brei ange- 
rührte feingemahlene Graphit. Die feinen Blättchen des 
Graphit haften ziemlich lange an der seitlichen Kopffläche 
und tragen in ganz überraschend günstiger Weise zur Ver- 
minderung der Bewegungswiderstände in den Kurven bei. 

Die vorgenannten Bahnlinien besitzen verhältnissmässig 
viele und zum Theil enge Kurven, besonders die Harzzahnrad- 
bahn Blankenburg-Tanne, von welcher 52 $ der Gesammtlänge 
in Kurven liegen und zwar haben von letzteren: 


570 m einen Halbmesser von 180 m 
2240 ” ” ”„ ” 200 ” 
4 850 n ” ” ” 250 ” 

290 ” ” ” n 270 ” 

710 „ ” ” 280 „ 
3 740 ” „ ” „ 300 ” 

245 ” ” ” ” 350 ” 

175 „ ” ” ” 400 ” 

810 „ n » n 500 „ 

410 | = 1.000. 


Im ganzen 14040 m in Kurven. Die beiden anderen Linien 
Halberstadt-Blankenburg und Langenstein-Derenburg besitzen 
Kurven von 250—18238 m Radius und zwar haben: 


48 m einen Halbmesser von 250 m 

361 „ ” ” ” 300 „ 

BIT. 9 25 » »„ 41, 

681 ” n ” n 457 ” 

347 ” I) ” „ 500 ” 

968 , r 5 mebeo,, 

Tas ne, i » D7l 

18422 „  „ » „685 „ 

262 5 m „ „750 „ 

1294 „ ” ”„ » 914 5) 

990 ” „ „ ” 1000 „ 

738 ” ” „ b)) 1 828 n 
Insgesammt 9636 m in Kurven. Die freie Strecke besitzt 
daher 23676 m Kurven. Insgesammt sind mit einigen Ar- 


schlussgeleisen rund 24 km Kurven seit dem Jahre 1887 ge- 
schmiert worden. 


Was nun die Kosten des Schmierverfahrens betrifft, so 
sind dieselben sehr gering. Die Streckenwärter versehen die 
Schmierung der Kurven mit im Rahmen ihres Streckendienstes, 
so dass besondere Kosten ausser den Materialkosten nicht 
entstehen. 

Letztere betrugen z. B. vom 1. Oktober 1894 bis 30. Sep- 
tember 1895: 255,64 „4 bei einem Verbrauch von 616 kg Graphit, 
also pro 1 km Kurvenlänge 10,65 .# pro Jahr. 

Rechnet man hierzu den Verbrauch an Pinseln und 
Schmiertöpfen mit rund 35 „& pro 1 km, so stellen sich die 
jährlichen Kosten des Schmierverfahrens auf nur rund 11 .%& 
pro 1 km Kurvenlänge. 

Der Materialverbrauch stellte sich dabei auf die einzelnen 
Monate vertheilt wie folgt: 


1894 Oktober . 28,5 kg 
„ November OS: 
„ Dezember Du 0.°% 

1895 Januarape tr an. MEERE ENG R 
„ Februar . BIETET A Dritze, 
„ . März 43.74 
„ April 109,9 „ 
„ Mai. 138,6 , 
” Juni 38,3 ” 
RT, 1275 , 
„ August 754 
„ ‚September 5 ; D:06% 

Summa 616,0 kg. 
In den Monaten, in welchen vorherrschend trockenes 


Wetter war, steigt der Verbrauch erheblich, während derselbe 
bei nassem Wetter und in den Wintermonaten naturgemäss 
bis zu O0 sinkt, da in diesen eine Schmierung nicht erforder- 
lich ist. 

In dem langjährigen Verfahren hat es sich als voll- 
kommen genügend erwiesen, wenn sämmtliche Kurven bei 
trockenem Wetter je alle 5 Tage geschmiert werden. 

In besonders günstiger Weise hat sich das Schmierver- 
fahren in den Kurven der Steilrampen der Harzbahn Blanken- 


burg-Tanne bewährt. Auf letzterer sind 6,5 km Kurven, in 
welchen die Abt’sche dreitheilige Zahnstange verlegt ist. Die 
Konstruktion derselben, d. h. die Entfernung der einzelnen 
Lamellen von einander lässt nur gewisse Maasse der Spur- 
erweiterung bis 14 mm zu, um ein seitliches Anstreifen der 
Zahnräder an die Zahnstangenlamellen zu verhindern; die 
Spurerweiterung in den Kurven muss daher allgemein unter 
dieses Maass erhalten werden. Hierdurch fahren sich enge 
Kurven schwerer als dieses bei grösserer Spurerweiterung der 
Fall sein würde. Dieser geringe Nachtheil wird nun in voll- 
ständiger Weise durch das Schmieren der seitlichen inneren 
Kopfflächen der äusseren Kurvenschienen beseitigt, und das 
Befahren der Kurven geht nicht allein leicht und zwanglos 
von statten, sondern auch ohne das bekannte quiekende Ge- 
räusch, welches überall als Begleiterscheinung da auftritt, wo 
enge Kurven durchfahren werden, deren äussere Schienenköpfe 
nicht geschmiert sind, wie ich Gelegenheit hatte auf vielen 
Bahnen mit engen Kurven zu beobachten, und welches der 
beste Beweis für die Nachtheile ist, welches das durch kein 
Zwischenmittel gemilderte, scharfe Anlaufen der Radflantsche 
an den äusseren Schienenköpfen der Kurven hervorruft. 


Abgesehen von der bereits hervorgehobenen sehr gün- 
stigen Einwirkung des Schmierverfahrens auf die seitliche 
Abnutzung der Schienenköpfe in den Kurven trägt dasselbe 
aber auch in hervorragender Weise zur Schonung der Rad- 
reifen der Lokomotiven und Wagen bei. Die 55 t schweren 
Lokomotiven der Harzbahn sind dreifach gekuppelte Tender- 
lokomotiven, bei welchen alle 3 Achsen vor der Feuerbuchse 
liegen und welche einen festen Radstand von 3,05 m besitzen, 
während die Vorräthe durch eine Bisselachse in der Entfernung 
von 2,4 m von der Treibachse getragen werden 


Bisselachse 


Treibachse Kuppelachse Kuppelachse 


Diese Maschinen zeigten im Anfang des Betriebes (1886) 
eine erhebliche schnelle Abnutzung der Radreifen zum Theil 
zwar infolge zu weichen Materials der Radreifen, zum Theil 
aber auch infolge der zahlreichen nicht geschmierten engen 
Kurven, welche dieselben Tag für Tag zu durchfahren hatten. 
Die Abnutzung der Radreifen war damals so stark, dass alle 
4—5 Monate die Maschinen der Werkstatt zum Abdrehen der 
Radreifen überwiesen werden mussten. Von dem Augenblick 
an, in welchem eine strenge und rationelle Schmierung der 
Kurven eingeführt wurde, liess diese Abnutzung in über- 
raschendem Maasse nach, und erreicht nicht einmal das Maass 
der sonst üblichen Abnutzung der Flachlandmaschinen, nach- 
dem die weichen Radreifen durch solche von bestem Krupp- 
schen Tiegelgussstahl ausgewechselt waren. Zur Zeit brauchen 
diese Maschinen zur Abdrehung der Radreifen erst nach 
18monatlichem bis 2jährigem ununterbrochenen Betriebe der 
Werkstatt überwiesen zu werden, ein Erfolg, welchen wir 
neben dem ausgezeichneten Material des Krupp’schen Tiegel- 
gussstahls vornehmlich der Schmierung der Kurvenschienen 
zu verdanken haben. 


Nicht ohns Einfluss auf die gute und vollkommene Wir- 
kung der Schmierung der Kurvenschienen ist naturgemäss 
eine richtig gewählte Ueberhöhung des äusseren Schienen- 
stranges. Die bekannte Formel, nach welcher die Ueberhöhung 


des äusseren Schienenstranges zur Aufhebung der direkten und. 


indirekten Wirkung der Centrifugalkraft bestimmt. wird: 


2 
h Rh worin h die Ueberhöhung, v die Geschwindigkeit 


des Zuges, s den Abstand der Schienen von Mitte zu Mitte, R 


den Kurvenradius, G die Erdacceleration bezeichnet, liefert 


allgemein praktisch zu kleine Werthe für geringere Zug- 
Ueberhöhungen sind die folgenden: 


geschwindigkeiten. 


Nach dieser Formel würden sich beispielsweise für die | 


auf den drei genannten Strecken angewandten Zuggeschwin- 
digkeiten von rund 


| 


a) 3,5 m pro Sekunde für die Zahnstangenstrecken der Harz- 


bahn Blankenburg-Tanne, 


b) 8,3 m pro Sekunde für die Adhäsionsstrecken der Harzbahn 


und Langenstein-Derenburger Bahn, 


c) 11 m pro Sekunde für .die Adhäsionsstrecken der Bahn 
Blankenburg-Halberstadt, 


und die vorhandenen Kurven, letztere in runden Zahlen, 
folgende Ueberhöhungen ergeben: 
a) für die Zahnstangenstrecken mit v=35 m 
der Harzbahn 
Radius. Ir m Ka 300 350] 400 | 500 
Ueberhöhung . AR LE N RER) 


Harzbahn und Langenstein-Derenburger Bahn 
Radius . 
Ueberhöhung 57/52|46|41/38| 343012621, 10 

e)für die Adhäsionsstrecken mit v=1]1m der 

Strecke Halberstadt-Blankenburg 


Ri) 
mm | 


Badiusı.. ».. m | 40) 450 | 500 550 650 900 | 1800 
Ueberhöhung . mm | 47 | 43 | 36.133 1.281283 | 10 
Unter der ursprünglichen Anwendung dieser tbeore- 


tischen Ueberhöhungen stellte sich sehr bald heraus, dass die- 
selben absolut nicht genügten, um eine gleichmässige Ab- 
nutzung des äusseren und inneren Kurvenstranges zu erreichen, 
vielmehr wurden infolge der ungenügenden Ueberhöhung des 
äusseren Kurvenstranges die Schienenköpfe desselben seitlich 
durch das scharfe Anlaufen der Radreiten der Lokomotiven 
und Wagen stark mitgenommen, sodass bereits im Jahre 1886 
allgemein eine bedeutend grössere Ueberhöhung des äusseren 
Schienenstranges eingeführt wurde. 


Letztere wurde durch Versuche ermittelt und mit der 


— ER TEE 


Die seit 1886 nunmehr mit grossem Erfolge angewandten 


a) für die Kurven der Zahnstangenstrecken wurde die Ueber- 
höhung, da die überwiegende grösste Länge der Zahn- 
stangenstrecken in Kurven von 300 m liegt und nur kleine 
Längen mit engeren oder grösseren Radien vorhanden 
sind, allgemein auf das Maass von 60 mm: über das Niveau 
des inneren Kurvenstranges festgesetzt, 

für die Adhäsionsstrecken der Harzbahn und Langenstein- 
Derenburger Bahn mit v = 83 m 

Radınsaae er m 180/200 225 2501275 300 350 400 500.1 000 
Ueberhöhung . mm |100|100/100.100/100 90 90 | 90 ,60 |, 30 
für die Adhäsionsstrecken der Strecke Halberstadt-Banken- 
burg mitv=1llm 


b) 


Radius m | 400 | 450 | 500 | 550 | 650 | 900 | 1 800 
Ueberhöhung . mm |100| 80 | 80 | 70 | 6e 50 | 20 
Ich kann nach meinen Erfahrungen die Anwendung 


grösserer Ueberhöhungen auch für Bahnen mit geringeren 


| Zuggeschwindigkeiten bis inklusive 40 km per Stunde nur 
"b) für die Adhäsionsstrecken mit v=83m der | 


aufs wärmste empfehlen, da das Anschneiden der Radreifen 


| mit dem Wachsen der Ueberhöhung abnimmt. 


180 200 225 250 2751300 350]4001500 1 000 | 


Steigerung der Ueberhöhung allmählich so lange fortgefahren, | 
bis allgemein eine vollkommen gleichmässige Inanspruchnahme 


der Schienenköpfe im äusseren und inneren Schienenstrang 
erzielt wurde. 


Auf eine grössere Variation in den Ueberhöhungen, ent- 
sprechend den verschiedenen kleineren Unterschieden in den 
Kurvenradien, wurde hierbei verzichtet, da sich dieselbe bei 


den Versuchen für die in Anwendung stehenden Zuggeschwin- 


digkeiten als zwecklos herausstellte. 


Nach den günstigen Erfahrungen, welche wir auf der 
freien Strecke mit dem beschriebenen Schmierverfahren erzielt 
haben, wende ich dasselbe nunmehr auch auf alle Weichen an, 
und zwar lasse ich hier nicht allein die Kurvenschienen der 
Uebergangskurven, sondern auch den Zungenapparat, die Gleit- 
stühle und Flügelschienen der Herzstücke, Herzstückspitzen 
und die Zwangsschienen mit Erfolg schmieren., 


Bekanntlich sind die Seitenkräfte zwischen Rad und 


-Schiene abhängig vom Raddruck und am grössten beim Durch- 


fahren der Weichen, wo dieselben unter Umständen nach den 
Untersuchungen von Dr. H. Zimmermann bis 41 % des Rad- 
drucks betragen können. Die Weichen sind also mehr als die 
freie Strecke dem scharfen Anlaufen der Radreifen besonders 
beim Befahren gegen die Spitze ausgesetzt und wird die Ab- 
nutzung der Schienen im Vergleich zu denen der freien Strecke 
auch naturgemäss grösser sein. Um so mehr ist das Schmieren 
der Weichentheile, welche diesem Anlaufen am meisten aus- 
gesetzt sind von nicht zu unterschätzendem Vortheil, da die 
Bewegungswiderstände erheblich vermindert werden. 

Ich würde mich freuen, wenn diese Zeilen die Anregung zu 
einer recht ausgedehnten Anwendung des Schmierverfahrens der 
Kurvenschienen und Weichen mit Graphit geben würden, da 
die geringe Mühe und Arbeit desselben in reichem Maasse 
durch die Vortheile einer geringeren Abnutzung der Schienen- 


 köpfe und Radreifen sowie der Herabminderung der Bewe- 


gungswiderstände und somit last not least der Verbilligung 
der Zugkraft aufgewogen wird. 


Die Güterbahnhöfe in Stuttgart und die Tarife für dieselben. 


Am 1. d. Mts. ist das Verbindungsgeleis zwischen 
der Hauptbahn Feuerbach-Stuttgart und der Gäubahn (Stutt- 
gite Hauptbahnhof-Stuttgart Westbahnhof) sowie der auf der 


rag erbaute, mit dem dortigen Lokomotivbahnhof in Zu- | 


sammenhang stehende neue Güterbahnhof Stuttgart 
Nordbahnhof für den Betrieb eröffnet worden, 

Der neue Güterbahnhof dient dem allgemeinen Wagen- 
ladungsverkehr und ist weiterhin dazu bestimmt, den Haupt- 


üterbahnhof zunächst hinsichtlich des über Feuerbach und 


aihingen a/F. sich bewegenden Verkehrs zu entlasten. 
AufGrund einer vorgängigen Besprechung mit Vertretern 
der Handels- und Gewerbekammer Stuttgart und des Stutt- 
Barker Handelsvereins, sowie einer der bedeutendsten hiesigen 
ohlenfirmen, bei der sich eine Uebereinstimmung über die 
von der Königlichen Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
wegen der künftigen Benutzung des Nordbahnhofs, der Ge- 


staltung der Frachtsätze usw. gemachten Vorschläge ergeben | 


hat, sind mit der Eröffnung der neuen Station vorerst sämmt- 
liche Kohlen- und Kokssendungen, welche in der 


Richtung von Feuerbach eintreffen, auf den Nordbahnhof 


verwiesen worden mit der Maassgabe, dass für diese Sendungen 
künftig nur der Nord- und der Westbahnhof in Frage kommen. 
Kohlen- und Kokssendungen in der Richtung von Cann- 


statt (Böhmische und Bayerische Kohlen) werden bei ent- 
sprechender Frachtbriefvorschrift vorerst auch auf dem Haupt- 
güterbahnhof zur Entladung bereit gestellt. Ausserdem ist 
bezüglich der auf den Nordbahnhof verwiesenen Kohlen- usw. 
Sendungen bis auf weiteres deren Ueberführung auf den Hanpt- 
bahnhof auf Wunsch der Interessenten gegen eine Ueberfuhr- 
gebühr von 1 .% für den Wagen in dem Fall zugelassen, dass 
der Hauptgüterbahnhof genügenden Platz zur Entladung bietet 
Im übrigen ist daran festgehaiten, dass als Kohlenbahnhof 
der Nordbahnhof benutzt wird und es der Eisenbahnverwaltung 
stets überlassen bleiben muss, inwieweit sie die Ueberführung 
der gedachten Kohlenwagen gestatten will. 

Nach dem vollständigen Ausbau des Nordbahnhots, der 
übrigens jetzt schon für den Versand und Empfang von Wagen- 
ladungsgütern aller Art eröffnet ist, bleibt vorbehalten, auf 
diesen Bahnhoftheil behufs weiterer Entlastung des Haupt- 
bahnhofs noch andere Massengüter, wie Brennholz, Bau- 
materialien usw. zu verweisen, insbesondere soll auf dem 
Nordbahnhof künftig der Verkehr mit neuem Wein und der 
gesammte Obstverkehr abgewickels werden, weil erfahrungs- 

emäss der Obstverkehr info'ge des mit demselben auf dem 
üterbahnhof sich vollziehenden Obstmarktes den übrigen 
Wagenladungsverkehr äusserst erschwert. 
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Die der Frachtberechnung zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen sind die jeweils kürzesten, welche sich ergeben 
für den Nordbahnhof 

durch Anstoss von 2 km an die Entfernungen für Feuer- 
bach (seitherige Entfernung Feuerbach-Stuttgart 5 km) 
oder durch Anstoss von 3 km an die Entfernungen für 
Stuttgart Hauptbahnhof, 
oder durch Anstoss von 6 km an die Entfernungen für 
y Stuttgart Westbahnhof (seitherige Entfernung Stuttgart- 
" Hasenberg 8 km); 
für den Westbahnhof 
durch Anstoss von 8 km an die Entfernungen für Feuer- 
Rn en rize Entfernung Feuerbach - Hasenberg 
13 km). 

In der Richtung von Cannstatt bleiben sich die Ent- 
fernungen für den Westbahnhof gleich; ebenso wenig ändern 
sich die Entfernungen für Stuttgart Hauptbahnhof. 

Nach dem Vorstehenden verringert sich die Entfernung 
nach Stuttgart, wenn die Sendungen statt wie seither auf dem 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die diesjährige Herbstsession des Oesterreichischen 
Staats-Eisenbahnraths i 


wurde am 6. d. Mts. vom Handelsminister Freiherrn von Glanz- 
Eicha eröffnet; aus seiner Rede heben wir folgendes her- 
vor: Wichtige Fragen tarifarischer und verkehrstechnischer 
Natur harren Ihrer Begutachtung. Bei der Behandlung dieser 
Fragen wollen Sie sowohl die Interessen des die Bahnen be- 
nutzenden Publikums als auch die staatlichen Rücksichten ins 
Auge fassen. Die ausgleichende Bedachtnahme auf diese beiden 
Standpunkte erscheint bei den die Staatsbahnen direkt und 
indirekt berührenden Angelegenheiten dringend geboten. Mit 
Rücksicht hierauf empfehle ich namentlich das Projekt 
eines neuen Gütertarifs der Oesterreichischen Staats- 
bahnen ihrer eingehenden Erwägung. Es kann nicht verkannt 
werden, dass die Abänderung des seit verhältnissmässig kurzer 
Zeit in Kraft stehenden Tarifs an und für sich misslich er- 
scheint, da die Kontinuität des Tarifwesens bei der hohen 
Wichtigkeit, welche die Transportkosten im modernen wirth- 
schaftlichen Leben besitzen, für eine gedeihliche Entwicke- 
lung der Industrie und des Handels sehr wünschenswerth ist. 
Wenn sich die Staats-Eisenbahnverwaltung dessen ungeachtet 
genöthigt sieht, an eine Erhöhung der Gütertarife der Oester- 
reichischen Staatsbahnen zu schreiten, so sind hierfür schwer- 
wiegende finanzielle Rücksichten maassgebend, deren Beach- 
tung bei der Bedeutung, welche die Staatsbahnen im Staats- 
haushalte besitzen, unabweislich erschien. Bei der Verfassung 
des diesbezüglichen Projekts wurde aber zugleich auch die 
Rücksicht auf die volkswirthschaftliche Bedeutung der Staats- 
bahnen gebührend zur Geltung gebracht. Eine besondere Ob- 
sorge wurde hierbei den Exportinteressen zugewendet. 
Es ist zu hoffen, dass durch RR in Rede stehende Projekt die 
Gütertarife der Oesterreichischen Staatsbahnen auf jenes 
Niveau gebracht werden, welches erforderlich erscheint, um 
den erwähnten staatsfinanziellen Rücksichten auf die Dauer 
gerecht zu werden und auf diesem Wege die allseits als wün- 
schenswerth erkannte Kontinuität der Tarife herbeizuführen. 
Ausser diesen Berathungsgegenständen weist die aufliegende 
Tagesordnung noch eine grosse Reihe von Anträgen auf, welche 
N der Initiative des Staats-Eisenbahnraths hervorgegangen 
sind. 

Nach Uebernahme des Vorsitzes durch den Sektionschef 
Dr. von Körber begannen die Verhandlungen. Das Referat 
über allgemeine Angelegenheiten gab zu keiner Debatte Anlass. 
In betreff verfassungsmässiger Sicherstellung der südlichen 
Staatsbahn-Ergänzungsstrecke Laak-Praevald-Divacca 
beschliesst der Staats-Eisenbahnrath, die Regierung zu er- 
suchen, die Angelegenheit einer zweiten Bahnverbin- 
dung mit Triest zur möglichst raschen Entscheidung 
bringen zu wollen. Die Regierung möge bei ihrer Entschei- 
dung darauf Rücksicht nehmen, dass diese Frage nicht nur 
Triest, sondern das ganze Reich berühre und eine Verbindung 
Triests mit seinen Hinterländern nur im Westen zu suchen 
sei. Ein Mitglied betonte die Wichtigkeit einer direkten kür- 
zeren Verbindung Triests mit Böhmen. Die Berathung, 
betreffend die Reform der Gütertarife der Staats- 
bahnen, wurde durch ein Expos& des Vertreters der General- 
direktion Hofrath Dr. Liharzik eingeleitet, in welchem der- 
selbe den Standpunkt der Regierung eingehend darlegte. Der 
Regierungsvertreter betonte, dass auch nach Einführung des 
neuen Tarifs die bisherige kommerzielle Thätigkeit der General- 
direktion der Staatsbahnen im Auge behalten und allen Be- 
dürfnissen nach Ermässigungen, welche sich in einzelnen Fällen 
ergeben, gewiss Rechnung getragen werden wird. Auf diese 
Weise hofft die Staats-Eisenbahnverwaltung einerseits das Er- 


Hauptbahnhof künftig auf dem Nordbahnhof die Bahn ver- 
lassen oder auf die Bahn übergehen, für den Verkehr 


von Feuerbach und weiterher. . . . . . .um 3 km, 
Stuttgart Westbahnhof und weiterher . „ 2 „ 
und für den Verkehr nach Stuttgart Westbahnhof von Feuer- 
bach und weiterher um 5 km. 


Hiernach sind die Frachtsätze für einen Kohlenwagen 
nach Stuttgart Nordbahnhof zumeist um 1 niedriger als die 
seitherisen Taxen nach Stuttgart Hauptbahnhof, während die 
Sätze nach Stuttgart Westbahnhof gegen seither in den meisten 
Fällen um 1—2 .4 sich ermässigen. Gleiches gilt für die 
Massengüter des Spezialtarifs II. In den allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen, den Spezial- und Ausnahmetarifen ab Frank- 
furt a/M., Mannheim B. B. und Mainz C©.B. beträgt der Unter- 
schied der Frachten zwischen Stuttgart Hauptbahnhof und 
Stuttgart Nordbahnhof 1—2 4 und der Unterschied der nun- 
mehrigen Frachten für den Westbahnhof gegenüber den früheren 
1-3 M für den Wagen. 


trägniss zu verbessern, andererseits aber ihrem volkswirth- 
schaftlichen Berufe Rechnung zu tragen. Der Referent des 
Subkomitees führte aus, dass das Komitee im Prinzipe der 
beabsichtigten Erhöhung der Tarife nicht feindselig gegen- 
überstehe. Das Komitee hat jedoch eine Reihe von Bedenken 
in Betracht ziehen müssen, welche gegen das Ausmaass der 
Tarife gerichtet sind und welche in dem bereits veröffent- 
lichten Berichte des Subkomitees zum Ausdruck gelangt sind. 
Gegenüber der Bemerkung des Regierungsvertreters, dass die 
Rückkehr zum Tarife vom Jahre 1883 eine Art Ausgleich 
bildet, um die Unregelmässigkeit der Tarife zwischen den 
Staats- und Privatbahnen zu beheben, müsse man doch, nach- 
dem dieser Ausgleich nach oben stattfindet, bedenken, dass 
infolge des Tarifs vom Jahre 1891 eine grosse Reihe von neuen 
Industrien entstanden ist, deren Prosperität durch die ge- 
a Tarifreform schwer getroffen würde Es entspinnt sich 
ierauf eine längere Debatte. Es wurde darauf hingewiesen, 
dass das Subkomitee den Anträgen der Regierung mit grosser 
Selbstverleugnung und Kulanz entgegengekommen sei. Das 
Komitee hat einen Tarif erstellt, welcher bis an die Grenze 
der wirthschaftlichen Leistung der Betroffenen geht, aber 
auch. den Staatsfinanzen einen ganz ansehnlichen Mehrertra 
liefert. Selbst wenn die Berechnung der Regierung, wonac 
bei Annahme der Anträge des Subkomitees sich nur ein Mehr- 
ertrag von 1300000 fl. ergeben würde, richtig wäre, so sei auch 
das ein ganz ansehnlicher Betrag, der sich mit der Verkehrs- 
entwickelung noch progressiv steigern wird. Hierauf wurden 
die Anträge des Subkomitees (s. Nr. 83 8. 785 d. Ztg.), sowie 
das Programm für die Begünstigung des Exportverkehrs an- 
genommen. Ferner wurde der Zusatzantrag beschlossen: 
„Der Staats-Eisenbahnrath spricht die Erwartung aus, dass 
die Generaldirektion in allen durch die neuen Gütertarife be- 
troffenen berücksichtigungswürdigen Fällen besondere indivi- 
duelle Begünstigungen in gleicher Art gewähren werde, wie 
dies in anerkennenswerther Weise auch bisher geschehen ist.“ 
Mit Rücksicht auf die zahlreichen im Schoosse der Eisen- 
bahn-Direktorenkonferenz noch unerledigt liegenden 
Angelegenheiten beschliesst der Staats-Eisenbahnrath, das 
Handelsministerium dringend zu ersuchen, bei den betreffenden 
Bahnverwaltungen neuerlich und mit Nachdruck dahin zu 
wirken, dass die vom Staats-Eisenbahnrath aus- 
gehenden Anträge und Anregungen stets in der 
Zeit von einer Session zur anderen ihre Erledigung finden 
mögen. Mehrere Mitglieder stellen Anträge wegen Behe- 
bung des Wagenmangels, welche der Regierung zur 
Berücksichtigung abgetreten werden. Der Referent über An- 
gelegenheiten, betreffend Personentarif und Fahr- 
ordnung, empfahl die Vorschläge der Generaldirektion, 
betreffend die Ausgabe von Jahres-Strecken- und 
Abonnementskarten für den Personenverkehr 
auf den Staatsbahnen mit einem Zusatzantrage zur 
Annahme. Nach diesen Vorschlägen sollen für den Bereich 
jeder einzelnen Betriebsdirektion Jahreskarten ausgegeben 
werden mit beliebigen Kombinationen unter den Betriebs- 
Direktionsbezirken unter Feststellung einer Minimalgebühr 
von 130 fl., 235 fl. und 390 A. für die IIL, II. und I. Wagen- 
klasse. Dieser Antrag wurde mit der Modifikation ange- 
nommen, dass zwar die Minimalgebühr zugestanden wird, bei 
der Angliederung weiterer Direktionsbezirke aber ein prozen- 
tuell steigender Rabatt zu gewähren ist. Die Vorschläge der 
Generaldirektion betreffen weiter die Ausgabe von Monats- 
Streckenkarten zu 10, 20, 30 und 40 km. Ferner die Aus- 
gabe von Abonnementskarten in der Weise, dass gegen Lösung 
einer Legitimation von 35 Afl., 60 fl. und 100 Al. für die III. II. 
und I. Klasse der Inhaber berechtigt sein soll zur Fahrt mit 
halben Karten der betreffenden Klasse. Ein Mitglied gab dem 
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„Wunsche Ausdruck, dass für den Fernverkehr die Einführung 


von Tour- und Retourkarten zu ermässigten Preisen 


in Erwägung gezogen werden möge. Die Grundzüge der Fahr- 
ordnung für den Sommerdienst 1896 wurden nach den Vor- 
schlägen der Generaldirektion angenommen. Nachdem noch 
eine grosse Reihe von Anträgen, welche sich auf Aenderung 
der Fahrordnungen, sowie Einlegung neuer Züge usw. be- 
ziehen, zumeist aber nur lokaler Natur sind, ihrer Erledigung 
zugeführt wurden, erklärt der Leiter der Generaldirektion, 
Sektionschef Dr. von Körber, die Tagesordnung für er- 
schöpft und dankt den Mitgliedern für ihre ausdauernde Theil- 
nahme an den Berathungen. Sodann wurde die Sitzung ge- 
schlossen. 


Die Stempelgebühr für Reklamationen in Fracht- 
angelegenheiten. 


Im Budgetausschuss des Oesterreichischen Abgeordneten- 
hauses beschwerte sich der Präsident der Wiener Handels- 
kammer, dass in neuester Zeit die Reklamationen in Fracht- 
angelegenheiten, falls dieselben nicht vom Bezugsberechtigten, 
sondern vom Aufgeber des Gutes, insofern der Empfänger die 
Fracht gezahlt hat, oder von einem Reklamationsbüreau ein- 
gebracht werder, nur auf Grund einer gestempelten Vollmacht 
oder Cession vorgenommen werden können. Dies bedeutet für 
die Handels- und Gewerbetreibenden eine besonders harte Be- 
lastung, weil die einzelnen reklamirten Beträge häufig die Ge- 
bühr nicht erreichen und überhaupt dieser Vorgang von der 
Erhebung von Reklamationen abschreckt. Da seit Bestand der 
Bahnen diese Vergebührung nicht verlangt wurde, bittet er 
den Finanzminister, es bei dem bisherigen Vorgange bewenden 
zu lassen. 

Hierauf erwiderte Dr. von Bilinski: Es werde hin- 
sichtlich der Reklamationen entschieden zu weit gegangen. 
Jetzt werde nahezu jeder Frachtbrief reklamirt, und es werden 
Frachtbriefe nach dem Gewicht an die Reklamationsbüreaus 
verkauft. Hierdurch werde der Dienst ausserordentlich er- 
schwert, da die Bahnen dadurch eine übermässige Anzahl von 
Kontrolbeamten benöthigen. 


Der Etat der Oesterreichischen Staatsbahnen und die 
Erhöhung der Gütertarife. 


Bei Berathung dieses Etats im vorerwähnten Ausschuss 
besprach der Handelsminister die mehrfach vorgebrachten 
„Wünsche und Beschwerden, zunächst die einzelnen zur Sprache 

ebrachten Lokalbahnprojekte Grulich -Schildbersg, 
olframs - Triesch - Teltsch, Winterberg - Wallern, Barzdort- 
Jauernigg, Haugsdorf-Weidenau. Engelsberg-Klein-Mohrau usw. 
und den Stand der bezüglichen Verhandlungen, erklärt jedoch, 
noch nicht in der Lage zu sein, bestimmte Zusicherungen in 
dieser Hinsicht geben zu können, zumal die Entscheidung nur 
im Zusammenhang über sämmtliche vorliegenden Projekte und 
unter Bedachtnahme auf die finanzielle Lage des Staates er- 
folgen könne. Die beschleunigte Verbindung mit 
Czernowitz herzustellen, werde mit 1. Mai 1896 möglich 
sein. Auf die Anfrage, ob eine Reform des Staats- 
Eisenbahnrathes geplant sei, insbesondere in der Rich- 
tung, dass Bezirk3-Eisenbahnräthe eingeführt werden sollen, er- 
widerte der Minister, dass die Nachricht in dieser Form nicht 
Tichtig sei. Allerdings stehe die Frage der Neuorganisa- 
tion der ganzen Staats-Eisenbahnverwaltung 
in Behandlung und sei prinzipiell ins Auge gefasst, die Eisen- 
bahnangelegenheiten vom Handelsministerium loszulösen, 
Ueber die zweckmässigsten Modalitäten dieser Scheidung seien 
Studien anhängig; dieselben seien jedoch noch nicht so weit 
vorgeschritten, dass es heute schon möglich wäre, näheres 
hierüber zu sagen. Was die Erhöhung der Güter- 
tarife anbelangt so habe der Staats-Eisenbahnrath in dieser 
Angelegenheit sein Votum abgegeben. Die hierbei gegebenen 
Anregungen werde die Regierung nunmehr zu prüfen und zu 
erwägen haben, inwieweit denselben entsprochen werden kann. 

Dem fügte Dr. von Bilinski hinzu, dass er mit den 
Ausführungen des Handelsministers über die prinzipielle 
Stellung der Regierung den Eisenbahnen gegenüber vollständig 
einverstanden sei. Die Erhöhung der Tarife könne 
nicht als eine Ueberraschung betrachtet werden. Seitens 
früherer Regierungen wurde schon wiederholt die Nothwendig- 
keit einer Erhöhung der Tarife hervorgehoben. Nicht zu ver- 
kennen sei auch der Zusammenhang mit den künftigen Ver- 
staatlichungen. In früherer Zeit sei von diesem Zu- 
sammenhange zwar ganz abgesehen worden, man habe die 
Bahnen verstaatlicht des Prinzipes halber, wenn auch Ausfälle 
zu gewärtigen waren. Das lag auch zu Anfang, ehe sich der 
Staatsbetrieb eingebürgert hatte, in der Natur der Sache. 
Gegenwärtig sei es eine Frage, ob man mit weiteren Ver- 
staatlichungen vorgehen solle. mit dem Bewusstsein, 
dass man hierdurch bei den gesammten Einnahmen der Staats- 
bahnen einen direkten Ausfall herbeiführt. Er führe dies des- 
halb an, weil von einem Abgeordneten hervorgehoben wurde, 


dass der Beschluss des Staats-Eisenbahnrathes eine wesentliche 
Konzession für den fiskalischen Standpunkt darstelle Dar 
Finanzminister habe zwar die Ansicht gehabt, dass es möglich 
wäre, sich dem Standpunkte des Staats-Eisenbahnrathes zu 
nähern. Aber nach den Ausweisen, die ihm vorliegen, würde 
es nicht möglich sein, nach dem Beschlusse des Staats-Eisen- 
bahnrathes vorzugehen, wenn auch das Bestreben bestehe, die 
im Staats- Eisenbahnrath und auch im Ausschuss ausge- 
sprochenen Wünsche zu berücksichtigen. Der Finanzminister 
erklärt eine derartige Herabsetzung an den Vorschlägen der 
Regierung für unthunlich, welche zur Folge hätte, dass für 
den Fall der fortschreitenden Verstaatlichung, etwa 
der Nordwestbahn, ein direkter grosser Ausfall der Ein- 
nahmen des Staates zu gewärtigen ist. Wenn man auf einer 
verstaatlichten Eisenbahn die Tarife erhöht oder die hohen 
Tarife belässt, dann würde das Publikum den Nutzen der Ver- 
staatlichung nicht einsehen. Aber wenn man verstaatlicht und 
hierbei eine Herabsetzung der früher bestandenen Tarife vor- 
nimmt, dann sei die Maassregel populär. Man könne von deın 
Finanzminister aus volkswirthschaftlichen Rücksichten ver- 
langen, dass bei fortschreitender Verstaatlichung keine Er- 
höhung der Einnahmen eintritt; aber zu verlangen, dass eine 
Verstaatlichung stattfinde, bei der die Ermässigung der Tarife 
so stark sein soll, dass ein namhafter Ausfall entsteht, das 
kann nicht zugegeben werden. Es könne daher nicht in Aus- 
sicht gestellt werden, dass dem Wunsche des Staats-Eisen- 
bahnrathes in vollem Umfange werde Rechnung getragen 
werden. 


Die Investitionen der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft. 


Die hierüber gepflogenen Besprechungen bei der General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen unter dem Vor- 
sitze des Sektionschefs Freiherrn von Lilienau mit den 
Vertretern der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft sind zum Abschluss gelangt. Dieselben haben im 
allgemeinen zu einer befriedigenden Verständigung geführt 
und erscheint der auf Grund des an die Gesellschaft gerich- 
teten Erlasses mit rund 6 Millionen Gulden veranschlagte 
Kostenaufwand nicht wesentlich modifizirt. Die Investitionen 
theilen sich in zwei Kategorien: in die Bauherstellungen und 
in die Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln. Inbezız auf die 
erstere Frage wurde, abgesehen von den noch nicht ganz aus- 
getragenen Differenzen in Ansehung der von der Regierung 
geforderten grösseren baulichen Herstellungen in den Bahn- 
höfen AussigundBodenbach, eine vollständige Eini- 
gung erzielt. Das Gleiche gilt bezüglich der Vermehrung der 
Fahrbetriebsmittel. In Ansehung des Gros der baulichen In- 
vestitionen, sowie der Anschaffung von Wagen wurde ein 
zweijähriger Spielraum festgestellt, sodass diese Investitionen 
in den Jahren 1896 und 1897 zur Durchführung gelangen sollen. 
Nur inbetreff einzelner umfangreicherer Bauten und der An- 
schaffung von Lokomotiven ist ein weiterreichender Termin in 
Aussicht genommen worden. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende September d. J, 


Zu den mit Ende des Monats August in Bauausführung 
gestandenen Eisenbahnen in der ausgewiesenen Ausdehnung 
von 439,386 km sind im Monat September durch den Baubeginn 
der Lokalbahn Stramberg-Wernsdorf 6,584 km, ferner durch 
den Baubeginn der elektrischen Lokalbahn Bielitz-Zigeuner- 
wald 4,995 km und durch den Baubeginn der Theilstrecke Cer- 
can-Pozar der Lokalbahn Cercan-Modran 16,300 km zugewachsen. 
Fertiggestellt und dem Betriebe übergeben wurde: das zweite 
Geleise in der Strecke Chodau-Neusattl der Buschtherader Bahn 
mit 4 km, ferner die Lokalbahn Postelberg-Laun mit 10,620 km 
und die Lokalbahnen Branowitz-Porlitz sammt Schleppbahn 
Rohrbach - Seelowitz - Stadt -Seelowitz der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn mit 9,264 km respektive 3,285 km. Es verblieben so- 
nach mit Ende des Monats September 440,096 km Eisenbahnen 
in Bauausführung, wovon 171,168km auf Staatsbahnen, 20,290 km 
auf private Hauptbahnen und 248,633 km auf Lokalbahnen ent- 
fallen. Der Bauvollendung waren im Laufe des vorbezeichneten 
Monats entgegengereift die Staatsbahnlinie Troppau-Reichs- 
grenze gegen Ratibor, ferner die Lokalbahn Kojetein-Tobitschau 
der;Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die Lokalbahn Nakri-Netolitz- 
Netolitz-Stadt und die elektrische Strassenbahn Teplitz-Eich- 
wald (alle seither eröffnet), während die Bauvollendung der 
Lokalbahnen Beneschau-Wlaschim, Salzburg-Lamprechtshausen 
und Lemberg (Kleparow)-Janöw in nächster Zeit zu erwarten 


ist. Die Zahl der im Monat September beim Eisenbahnbau 
beschäftigt gewesenen Arbeiter betrug 19340, gegen 18664 im 
Vormonate, das sind 44 Arbeiter pro Kilometer. 


Die Wiener Verkehrsanlagen. 
Der Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten unter- 
nahm eine korporative Besichtigung des Standes dieser Ar- 
beiten, insbesondere der Wiener Stadtbahn. Es herrschte bei 
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allen Anwesenden die Ueberzeugung, dass die Bauarbeiten mit 
aller Umsicht und Energie geführt werden, wofür der Ver- 
kehrskommission der K.K. Generalinspektion der Eisenbahnen 
und der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
die volle Anerkennung gebührt; im Durchschnitt stehen 
wöchentlich dabei gegen 5000 Arbeiter in Verwendung. Es 
ist die Anordnung getroffen, dass die Projektpläine sammt 
Enteignungsbehelfen durch 14 Tage und die Haltestellepläne 
durch 8 Tage zu jedermanns Einsicht aufliegen. Ueber die 
DER FUDEET, dagegen wird nach 14 Tagen öffentlich ver- 
randelt. 


Fluss- und Kanalregulirungen in Ungarn. 


Der Ungarische Reichstag hat eine Regierungsvorlage, 
betreffend die Regulirung der mittleren Donau und mehrerer 
ihrer Nebenflüsse und Kanäle, einstimmig angenommen. Hier- 
für wurde bereits ein umfassender, einheitlicher Regulirungs- 
plan ausgearbeitet. 

Die Maros wird nach dem sogenannten Stufensystem 
regulirt, bei der Theiss aber werden die Arbeiten zunächst 
mit der Höherverlegung der Mündung des Franzenskanals 
fortgesetzt. Am radikalsten wird die Regulirung der Temes 
und Bega durchgeführt, da der Verkehr der Temes 
und Bega denjenigen aller Ungarischen Flüsse, die Donau 
ausgenommen, übersteigt. Der Verkehr des Begakanals ist 
jährlich 7—8 Millionen Metercentner, zumeist Getreide, aber 
selbst dieser Verkehr wäre noch zu steigern, wenn der Schifts- 
verkehr nicht so oft durch den kleinen Wasserstand behindert 
würde. Der Begakanal theilt sich unterhalb Temesvar in 
einen schiffbaren und einen nicht schiffbaren, lediglich zu 
Entwässerungszwecken dienenden Kanal. Speziell den schiff- 
baren Begakanal betreffend, hat der Minister Ingenieure nach 
Frankreich entsendet, um das System mit Kammerschleusen 
zu studiren. 


Die Investitionsanleihe für die Ungarischen Eisenbahnen. 


Bei der Budgetdebatte im Ungarischen Abgeordneten- 
hause verwies der Finanzminister von Lukäcs infolge dies- 
fälliger Angriffe der Opposition auf sein Expos&e und erinnert 
daran, dass jede Umwandlung eine gewisse Ersparung ergebe. 
In erster Reihe sei die Konvertirung jener Anleihen geplant, 
welche aus der Anschaffung von Wagen und Maschinen 
stammen und die 50 und einige Millionen Gulden betragen. 
Aus den ordentlichen Einnahmen müssen jährlich etwa 12 Mil- 
lionen Gulden zur Deckung der Eisenbahninvestitionen ge- 
nommen werden. Der grössere Theil dieser 12 Millionen 
soll aus den Finanzoperationen gedeckt werden. 


Publikation der Refaktien. 


Auf Grund der zwischen den beiderseitigen Handels- 
ministerien getroffenen Vereinbarung werden am 20. d. Mts. 
in beiden Reichshälften identische Verordnungen publizirt 
werden, durch welche die in Bezug auf die Publikation der 
Refaktien bisher geltenden Bestimmungen zusammengefasst 
neuerlich zur Verlautbarung gebracht werden. Der wesent- 
liche Inhalt dieser Bestimmungen besteht darin, dass sämmt- 
liche Refaktien der Publikationspflicht unterliegen, mit Aus- 
nahme jener, welche zu öffentlichen ünd Wohlthätigkeits- 
zwecken gewährt werden, insoweit sie die Aufsichtsbehörde 
dieser Verpflichtung enthebt. In Oesterreich wird durch diese 
Verordnung die seit dem Jahre 1892 bezüglich der Publikation 
der Refaktien bestehende Sachlage meritorisch keinerlei Aen- 
derung erfahren. 


Ermässigung der Malztarife. 


Bei den Oesterreichischen Staatsbahnen ist eine Ermässi- 
ung der Malztarife in Wirksamkeit getreten, welche bei 
ufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 10000 kg pro 

Wagen und Frachtbrief, und zwar von allen Oesterreichischen 
und allen ausländischen Eisenbahnstationen gewährt wird und 
für 81—150 km 15 kr., über 150 km 25 kr. beträgt. Der Nach- 
lass bleibt bis 30. September 1896 in Kraft. Ueber Initiative 
des Handelsministeriums hat eine Konferenz mit den Ver- 
tretern der Kaiser Ferdinands- Nordbahn, Südbahn, Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, Nordwestbahn, Buscht&hrader, Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn und der Böhmischen Nordbahn in dieser 
Angelegenheit stattgefunden, in welcher die genanten Privat- 
bahngesellschaften sich bereit erklärten, auch ihrerseits 
analoge Begünstigungen für Malztransporte zu bewilligen. 

SR der am 5. Dezember d. J. in Budapest stattfindenden 

gemeinsamen Direktorenkonferenz wird über die Malzprove- 
nienzen aus Ungarn berathen werden. 


Eröffnung der Linie Gurahoncz-Nagy-Halmägy. 


Die genannte Linie der Vereinigten Arad-Osanader Eisen- 
bahn wurde am 6.d.Mts. in Anwesenheit des Handelsministers 
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v. Daniel eröffnet. Diese von der Station Gurahoncz aus- 
gehende 25,90 km lange Linie (Fortsetzung der Linie Arad- 
Gurahoncz) führt durch eine überaus fruchtbare und theilweise 
von Urwald bedeckte Gegend nach der vorläufigen Endstation 
Nagy-Halmägy. Die Haltestellen Guravoj und Taläcs sind für 
den errerkehr in Wagenladungen, die Stationen Acsucza 
und Hamälgy-Csücs für den Gesammtverkehr (ausschliesslich 
lebender Thiere) und die Station Nagy-Halmägy für den Ge- 
sammtverkehr eingerichtet. 


Bevorstehende Eröffnung der Lokalbahn Lemberg-Janöw. 


Nach Mittheilung der K.K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen wird die Lokalbahn Lemberg (Kle- 
paröw)-Janöw voraussichtlich gegen Ende dieses Monats dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

Den Betrieb auf dieser Lokalbahn wird die genannte 
K. K. Generaldirektion führen und wird diese Linie speziell 
der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Lemberg unterstellt 
werden. 

Die normalspurige 17,37 km lange Strecke beginnt in 
Kilometer 5,0 der Eisenbahn Lemberg - Belzec (Tomaszow) in 
der Abzweigestation Rzesna polska und führt über die Sta- 
tionen und Haltestellen Przydatki, Rzesna ruska, Kozice (PH), 
Domazyr (Station), Jamelna-Karaezynöw (PH) und Kozlinka 
(Halte- und Ladestelle) nach der Endstation Janöw. 

Zwischen Lemberg (Hauptbahnhof) und der Abzweige- 
station Rzesna polska wird die bereits bestehende Linie der 
Eisenbahn 'Lemberg-Belzec (Tomaszöw) mitbenutzt. Die Ent- 
fernungen der genannten Stationen und Haltestellen ab Lem- 
berg (Hauptbahnhof) betragen: Lemberg (Kleparöw) 1,85 km, 
Rzesna polska 4,90 km, Przydatki 6,83 km, Rzesna ruska 9,33 km, 
Kozice 11,33 km, Domazyr 13,52 km, Jamelna - Karaczynöw 
15,97 km, Kozlinka 19,76 km, Janöw 22,28 km. 

Die Stationen Domazyr und Janöw werden für den Ge- 
sammtverkehr, die Halte- und Ladestelle Kozlinka für den 
Personen-, Gepäck- und Frachtenverkehr in ganzen Wagen- 
ladungen, die Station Rzesna polska, sowie die Haltestellen 
hingegen nur für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Eröffnung von Haltestellen. 


Auf der Linie S. A. Ujhely - Mezölaborcz der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen wurde zwischen den Stationen 
Fabriksniederlassung (S. A. Ujhely) und L. Mihaly eine be- 
dingte Haltestelle Csörgö nur für den Personenverkehr 
eröffnet. 

Am 15. d. Mts. ist die auf der Linie Stryj - Stanislau 
zwischen der Station Kolusz und der Haltestelle Wistowa der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegene Haltestelle 
Chocin für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 


Besitzstörung durch die Verhinderung der Benutzung eines 
Eisenbahnviaduktes (prozessualer Rechtsfall). 


Der Besitzer mehrerer Parzellen in Innsbruck benutzte 
den zwischen denselben gelegenen Eisenbahnviadukt zur 
Durchfahrt und zum Durchgange. Als die Südbahn - Gesell- 
schaft diese Benutzung durch Aufwerfung von Graben ver- 
hinderte, verklagte er dieselbe wegen Besitzstörung. Die 
I. Instanz verurtheilte die Südbahn, den früheren Zustand 
wieder herzustellen und sich jeder weiteren Störung bei 
sonstigem Pönale zu enthalten. In den Beweggründen wird 
ausgeführt, dass die von der Südbahn eingewendete Unzu- 
ständigkeit der Gerichte nicht beachtet werden kann, weil sie 
selbst nicht beweist, dass die Verhinderung der Durchfahrt im 
öffentlichen Interesse erfolgt sei, und sie selbst zugeben muss, 
dass dieselbe Jahre hindurch vom Kläger und noch früher 
von seinem Rechtsvorgänger mit Wissen der Südbahnorgane 
ausgeübt wurde. Die geklagte Bahn beruft sich daher ver- 
eblich auf die sicherheitspolizeilichen Vorschriften und ins- 
esondere auf $ 96 der Betriebsordnung, wonach das Betreten 
und Befahren des Bahnkörpers dem Publikum verboten ist, 
weil die Aufwerfung des Grabens nicht im Interesse des Bahn- 
verkehrs und der allgemeinen Sicherheit getroffen wurde. Die 
Be sasldung über die Rechtmässigkeit der von der Südbahn 
etroffenen Maassregel steht daher nicht den Verwaltungs- 
Denörden, sondern den ordentlichen Gerichten zu. Nun ist der 
Bahnkörper kein res extra comercium und sind die Fälle nicht 
so selten, dass aus landwirthschaftlichen Bedürfnissen zu 
Gunsten von Grundstücken Durchfahrtsrechte über den Bahn- 
körper bestehen. Der Kläger musste daher in seinem pro- 
zessarischen Rechte geschützt werden. Dieser auch von der 
II. Instanz bestätigte Bescheid wurde vom K.K. Obersten 
Gerichtshofe mit Entscheidung vom 25. Juli 1894 insofern gut- 
geheissen, als der dagegen von der Südbahn eingebrachte 
ausserordentliche Revisionsrekurs „wegen Abganges der ge- 
setzlichen Erfordernisse“ zurückgewiesen wurde („V.-Bl.“ 
Nr. 121, 1895.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 
Die Hofinung, dass die Börsenkalamitäten mit der Panik 
am 31. Oktober d. J. ihren Höhepunkt erreicht haben würden, 
hat sich nicht bestätigt. Die infolge des Minenschwindels an 


den Börsen in Paris und London eingetretene Deroute ist am | 
9. d. Mts. an der Wiener Börse zu einer Krise ausgeartet, 


welche eine Entwerthung der Effekten um viele hundert Mil- 
lionen Gulden nach sich gezogen hat. 
Lage durch die Rede des Englischen Premier Salisbury und 
den Artikel des „Russischen Regierungsboten“ über die Mög- 
lichkeit von Verwickelungen infolge der Türkischen Wirren. 
Es gab am letzterwähnten Tage gar keine Käufer, sondern 
nur stürmische Ausgebote und Exekutionen nothleidender 


Effekten: die besten Papiere verloren 60—90 fl. pro Stück an | 
Werth. Welche Verheerungen diese Krise auch an den Eisen- | 


bahnaktien hervorgerufen hat, geht aus folgenden Notirungen 
hervor: Aussig-Teplitzer Bahn 1620, Böhmische Nordbahn 245, 
Buschtöhrader Bahn Lit. A 495, Lit. B 495, Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn 3340, Lemberg - Czernowitzer Bahn 270, Nordwest- 
bahn 242, Elbethalbahn 248, Staatsbahn 350 und Südbahn 91,50. 
Die anderen weniger gangbaren Bahnaktien und die Priori- 
täten überhaupt sind fast gar nicht im Verkehre gewesen 
und haben auch nicht die geringste Einbusse erlitten. 


Aus Russland. 


Transport von Vieh und leicht verderblichen Waaren, 


Bei der grossen Bedeutung, die die Schnelligkeit des 
Transportes für Hornvieh und leicht verderbliche Waaren hat, 
und namentlich bei einem Lande von der Ausdehnung Russ- 
lands für sich in Anspruch nimmt, ist es nicht uninter- 
essant, die Arbeiten und Beschlüsse zu verfolgen, die von 
dem Kongress der Vertreter der Russischen Eisenbahnen 
ausgeführt bezw. sefasst worden sind, um den schnellen 
Transport der vorgenannten Güter zu fördern, Zunächst 


hat eine Kommission Angaben gesammelt über die Anzahl | 


der in Petersburg eintreffenden Eilgutsendungen, sowie 
auch darüber, in welcher Weise auf unseren Eisenbahnen Eil- 
güter befördert werden, in welchen Zügen, mit welcher 
Durchschnittsgeschwindigkeit usw. Aus den von der Nikolai- 
bahn Petersburg-Moskau mitgetheilten Angaben über 1328 Sen- 
dungen, die vom 1. Mai bis zum 12. Juli 1895 abgefertigt wurden, 
ging hervor, dass die rasch verderbenden F'rachten überhaupt 
67—80% aller Eilsüter ausmachen, dass solche Frachten nach 
Petersburg nicht nur in beschleunigten Zügen zugestellt 
werden, sondern sogar zum grössten Theil in Passagierzügen 
(über 60%) und zuweılen in sewöhnlichen Waarenzügen 
(bis 15%), und dass endlich die Durchschnittsgeschwindigkeit 
der Zustellung solcher Frachten bei Beförderung derselben 
durchgängig in Passagier- oder gemischten Zügen bis 500 
Werst pro Tag betrug, jedoch bei Beförderung theils in 
Passagier-, theils in Waarenzügen zwischen 290 und 375 Werst 
schwankte. Aus den Angaben anderer Eisenbahnen ging her- 
vor, dass die Geschwindigkeit der Beförderung zwischen 275 
und 498 Werst pro Tag schwankte, zur Uebergabe der Frachten 
von einer Bahn auf die andere gehen durchschnittlich 
6 Stunden verloren. Auf Grund dieser Angaben kam die 
Kommission zum Schluss, dass die Eisenbahnen in Bezug auf 
die Zustellung von Eilgütern sehr günstige Resultate erzielt 
haben. Die Kommission hielt daher auch die Einführung be- 
schleunigter Züge für überflüssig, da diese Züge keinen 
wesentlichen Nutzen bringen würden, insofern als leicht ver- 
derbende Artikel auch bei dieser Geschwindigkeit sich nicht 
halten würden. 

Der Kongress beschloss daher, für den Transport von 
Vieh und leicht verderblichen Waaren die folgende Geschwin- 
digkeit festzusetzen: für den Viehtransport bei Kntfer- 
nungen bis 1250 Werst auf 250 Werst pro Tag, während 
Entfernungen, die 1250 Werst übersteigen, obligatorisch 
mit einer Geschwindigkeit von 350 Werst pro Tag zurück- 
zulegen sind, wobei nicht volle 350 Werst bei der Be- 
rechnung für volle angenommen werden. Ebenso ist auch für 
die Berechnung der Geschwindigkeit des Transports von leicht 
verderbenden Waaren, die mit- sogenannter grosser Geschwin- 
digkeit befördert werden, eine andere Formel festgesetzt 
worden. Früher wurde geplant: bei Entfernungen bis 500 
Werst — 300 Werst pro Tag, bis 1000 Werst — 325 Werst, 
bis 1700 Werst — 350 Werst und über 1700 Werst — 400 Werst 
pro Tag. Nach der neuen Formel ist bei einer Entfernung 
bis 600 Werst eine Geschwindigkeit von nicht weniger als 
300 Werst pro Tag obligatorisch oder für die ganze Strecke 
eine solche von 2 Tagen, Entfernungen von mehr als 600 und 
bis 1800 Werst müssen mit einer Geschwindigkeit von nicht 
weniger als 400 Werst pro Tag zurückgelegt werden, folglich 
muss die ganze Strecke durchlaufen werden in 2+3=5 
Tagen, Strecken, die 1800 Werst übersteigen, müssen mit 


Verschärft wurde die | 
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| einer Geschwindigkeit von nicht weniger als 500 Werst pro 


| Bedingungen des 
| Eisenbahnen mit schwachem Verkehr Anwendung finden, nur 


Tag zurückgelegt werden, so dass z. B. eine Entfernung von 
2800 Werst in nicht mehr als 7 Tagen zurückgelegt sein muss 
(2 Tage für 600 Werst, für die folgenden 1200 Werst — 3 Tage 
und für die übrigen 1000 Werst — 2 Tage). Der Kongress 
hat sich auch dahin geäussert, dass als Moment des beendigten 
Transports nicht die Zeit des Eintreffens einer Fracht auf 
der Bestimmungsstation angesehen werde, sondern der Zeit- 
punkt, wenn Cr Abladen aus den Wagen beendigt ist. 
Ausserdem fasste der Kongress den Beschluss, dass die neuen 
beschleunigten Transports auch auf die 


unter der Bedingung, dass die Entfernungen solcher Eisen- 
bahnen sowohl zur Berechnung des Zustellungstermins, als 
auch zur Vertheilung dieses Termins unter die einzelnen 
Bahnen nach dem Maassstabe von anderthalb berechnet 
werden. 

Zur Annahme und Ausgabe der Frachten soll ein Tag 
hinzugeschlagen werden und zur Uebergabe der Frachten von 
einer Bahn auf die andere sind 6 Stunden berechnet, wobei 
dieser Termin für die Uebergabe verdoppelt wird bei kompli- 
zirten Uebergaben in Moskau und Warschau und beim Ueber- 
setzen über grosse Flüsse, und endlich anstatt der Festsetzung 
eines Termins für die Abfahrt und Ankunft der Züge auf den 
Stationen St. Petersburg, Moskau, Warschau, Lodz, Odessa, 
Riga, Kiew und Charkow die Ausgabe leicht verderbender 
Waaren bis 11 Uhr Abends vorzunehmen und auf allen übrigen 
Stationen bis 8 Uhr Abends. Ausserdem sollen auf städtischen 
Stationen, bei Kenntniss der Adresse der Empfänger, ihnen 
Mittheilung gemacht werden vom Eintreffen ihrer Fracht. 

Uebrigens ist die Frage, ob dieser Modus, dem zufolge 
für die Abfertigung und Uebergabe der Güter eine bestimmte 
Zeitdauer zugeschlagen wird, beibehalten werden soll, noch 
nicht endgültig zum Austrage gekommen, vielmehr sind auf 
dem Kongresse Stimmen laut geworden, die für diese Frist- 
berechnung die folgende Formel eintreten lassen wollen. Es 
soll nämlich bei leicht verderblichen Waaren für die Abferti- 
gung zur Gesammtstrecke 400 Werst hinzugezählt, und für 
jede Uebergabe von einer Bahn aut die andere 100 Werst hin- 
zugeschlagen werden, während bei Vieh für die Abfertigung 
und Uebergabe des zu befördernden Viehs zur Gesammtentfer- 
nung. hinzugezählt werden: 100 Werst für die Uebergabe und 
für die Abfertigung 150 bis 225 Werst. 

Es würde durch eine solche Berechnungsweise der Liefer- 
fristen allerdings eine Vereinfachung eingeführt werden, weil 
die Berechnung der Dauer eine einheitliche werden würde. 
Denn während der Beamte gegenwärtig zunächst für die wirk- 
liche Entfernung die Anzahl der zulässigen Tage berechnen 
muss, welche die Waare unterwegs sein darf und darauf für 
die Verladung und die Uebergabe von Bahn zu Bahn die An- 
zahl Tage zusammen- und hinzurechnen muss, wäre in Zukunft 
nach der neuen Formel nur die Gesammtzahl der zur Berech- 
nung zu ziehenden Wersten und nach diesen sofort die zulässige 
Lieferungsdauer festzustellen. 


Aus Frankreich. 


Betriebseröffnungen. 

1. Die in Verlängerung der Strassenbahn Bordeaux-le 
Vigean gelegene Strassenbahnlinie le Vigean-Eysines ist am 
25. September d. J. in Betrieb genommen worden. 

2. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat am 4. Oktober d. J. 
von der Linie Lozanne-Paray le Monial die Strecke Lozanne- 
Lamure sur Azergues (30,421 km) mit den Zwischenstationen 
Saint Laurent d’Oingt, Pontde a Chätillon, 
Chessy, Bois d’Oingt-Leguy, Ternand, Chamelet und Grandris 
Allieres dem Verkehre übergeben. 

3. Im Departement Vienne ist von der Dampfstrassen- 
bahn Poitiers-Saint Martin l’Ars die Strecke Saint Benoit-Saint 
Martin l’Ars (41 km) mit den Zwischenstationen les Roches- 
Premaries, la Villedieu, Gencay, Brion, Saint Secondin und 
an sowie den Haltestellen Smarves und la Voüte eröffnet 
worden. 

4. Mitte Oktober d. J. sind die Militär-Strassenbahnen, 
welche die verschiedenen Pariser Kasernen mit den Militär- 
lazarethen verbinden, in Betrieb genommen worden. 


Strassenbahn Paris-Suresnes. 

Unter dem Namen „Soeiet& du chemie de fer du bois de 
Boulogne (Paris-Suresnes)“ hat sich in Paris (Laffittestrasse 
Nr. 52) mit einem Stammkapital von 600.000 Frcs. eine Gesell- 
schaft gebildet, die den Bau und Betrieb einer Strassenbahn 
mit mechanischer Triebkraft vom Maillotthor in Paris nach 
Suresnes, sowie die Vorbereitung, den Bau und Betrieb aller 
Verlängerungen und ähnlichen Bahnen in der Pariser Gegend 
zum Zweck hat. 
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Strassenbahnen von Saint Quentin. 

Am 12. August d.J. hat sich in Brüssel unter dem Namen 
„Sociöt& anonyme des tramways de Saint Quentin et du depar- 
tement de l’Aisne“ mit einem Grundkapital von 1000000 Fres. 
eine Gesellschaft gebildet, welche die Herstellung von zu- 
nächst 6, später noch 5 km Strassenbahnen in der etwa 
50000 Einwohner zählenden Stadt Saint Quentin zum Ziele bat. 
Die Konzession ist für 50 Jahre ertheilt; die Triebkraft soll 
Pressluft bilden. 


Neue Schuldverschreibungen der Orl&ansbahn. 


Im Einvernehmen mit dem Finanzminister hat der 
Minister der öffentlichen Arbeiten am 28. September d. J. den 
vom Landes-Eisenbahnrath befürworteten Antrag der Orl&ans- 
bahn, den künftigen Geldbedarf durch Schaffung 2,5% Schuld- 
verschreibungen zu befriedigen, genehmigt. 


Die Wirkung der Fahrpreisermässigung von 1892. 

Aus einer im „Journal des transports“ besprochenen 
Studie von W.Heussler, Vizepräsident des Direktionsausschusses 
der Schweizerischen elbann‘ ergibt sich folgendes: 

Zunächst die Reisenden haben durch die Ermässigung 
der Personentarife ganz bedeutende Vortheile errungen; denn 
es wurden 1893 auf den sieben grossen Netzen 9236 089 755 Per- 
sonenkilometer zurückgelegt gegen nur 7673464016 im Jahre 
1891, also 20,86% mehr. Gleichwohl betrug 1893 die Einnahme 
aus dem Personenverkehr einschliesslich der noch ver- 
bliebenen Steuer nur 404472157 Frcs. gegen 420291 584 Frcs. im 
Jahre 1891, also 3,76% weniger. Auf eine bedeutend grössere 
Leistung entfiel demnach eine erheblich geringere Ausgabe. 

Der zweite Betheiligte, die Eisenbahnen, setzten in die 
Wirkung der Tarifermässigung anfangs ein gewisses Miss- 
trauen ; in den letzten Geschäftsberichten ist der Tarifermässi- 
gung zwar nicht mit Begeisterung, so doch jedenfalls ohne 
Bedauern gedacht. Es entspricht dies im wesentlichen dem 
Zahlenergebniss; denn die Einnahme aus dem Personenverkehr 
abzüglich der Steuer belief sich 1893 auf 361148603 Fres. 
gegen 341990074 Fres. im Jahre 1891, also um 5,60% mehr. 
Nach einem langjährigen Durchschnittssatz wächst indessen 
die Einnahme auch ohne äussere Veranlassung um jährlich 
9,5 bis 3%; man kann demnach nicht behaupten, dass die Tarif- 
ermässigung eine Steigerung der Einnahme hervorgerufen habe. 
Es ist sogar fraglich, ob die Eisenbahnen für die durch den 
stärkeren Verkehr veranlassten Mehrausgaben in der genannten 
Mehreinnahme vollständige Deckung gefunden haben. 

Der Staat endlich hatte 1893 theils durch direkten Ver- 
lust, theils durch entgangenen Gewinn einen Gesammtausfall 
von 35 Millionen Francs gegenüber dem Jahre 1891. 


Strassenbahnen von Paris und Umgegend. 


Unter dem Namen „Compagnie des tramways me&caniques 
de Paris et des environs“ hat sich in Paris eine Gesellschaft 
gebildet, die zunächst den Bau und Betrieb der Linie Saint 
Germain-Poissy, dann aber überhaupt den Bau und Betrieb 
von Strassenbahnen mit mechanischer Triebkraft zwischen 
Paris und seinen Vororten zum Zweck hat. 


Die Vorortstrecken der Westbahn. 


Die Westbahn hat seit dem Bau der neuen Manteslinie 
über Argenteuil die vollständige Umwandlung und Ausbesse- 
rung ihrer Kunstbauten zwisehen Poissy und Paris in Angriff 
genommen. Diese Arheiten haben mit der Höherlegung aller 
die Geleise zwischen la Garenne Colombes und Poissy über- 
setzenden Brücken begonnen, um einen Vorortverkehr mit 
Decksitzwagen einrichten zu können, und wurden im laufenden 


neben der eisernen Brücke, die bei dem gegenwärtigen Verkehr 
nicht mehr die Gewähr für die nöthige Widerstandsfähigkeit 
bietet, fortgesetzt. Bisher haben diese Bauten, obgleich sie 
sehr kräftig gefördert wurden, keine Verzögerung des Zug- 
verkehrs veranlasst, aber der Umbau der Bezonsbrücke, der 
unverzüglich begonnen werden soll, wird den Fahrplan der 
Manteslinie über Poissy umstürzen und erhebliche Verspätun- 
gen im Zugverkehr hervorrufen. Der Umbau der Bezonsbrücke 
ist übrigens nur ein Abschnitt in dem Plane der Westbahn, 
die beabsichtigt, die Asnieresbrücke zu verbreitern, den Batig- 
nollestunnel zu beseitigen und zwischen Saint Lazare und 
Asnieres ein Verschubsgeleise, sowie ein Doppelgeleise für die 
Züge der Manteslinie über Argenteuil herzustellen. 

Die Bezonsbrücke umfasst zwei Theile, und zwar eine 
Brücke an der linken Seite über den grossen Arm, die noch 
vom ursprünglichen Bau der Bahn herrührt, und ferner eine 
Brücke an der rechten Seite über den kleinen Arm, die 1870 
zerstört und naclı dem Kriege neu gebaut wurde. Letztere ist 
also noch in ziemlich gutem Zustande und wird nur verhältniss- 
mässig unbedeutende Arbeiten erfordern; dagegen können von 
der Brücke über den grossen Arm nur die Grundmauern wieder 
verwendet werden. Während des 7 bis 8 Monate währenden 


| und Betriebes der Belgischen Vizinalbahnen; 
Jahre durch den Bau einer neuen Steinbrückein Maisons Laffitte 


Umbaues werden die Züge der Westbahn von der Haltestelle 
Sartrouville ab die Abzweigung der Grossen Gürtelbahn be- 
nutzen, die zwischen Val Notredame und dem Bahnhof Argen- 
teuil Triage längs der Westbahnlinie Mantes-Argenteuil läuft 
und nur eines Anschlusses von einigen Hundert Metern bedarf. 


Personalnachrichten. 


An Stelle des Generalinspektors Holtz, der zum Eisen- 
bahndirektor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten ernannt 
wurde, ist der Brücken- und Strassen-Generalinspektor Salva, 
bisher Direktor der Staatsaufsicht über die Nordbahn, in gleicher 
Amtseigenschaft zur Paris-Lyon-Mittelmeerbahn versetzt wor- 
den. An Stelle von Salva ist der Brücken- und Strassen- 
Generalinspektor Leon Arnaud. bisher Schriftführer des 
Generalraths der Brücken und Strassen, zum Direktor der 
Staatsaufsicht über die Nordbahn ernannt worden. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift fir Kleinbahnen. Diese im Preussischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebene, im 
Verlag von Julius Springer in Berlin erscheinende Zeitschrift 
bringt im 10. (Oktober-) Heft folgende Aufsätze: Die Klein- 
bahnen in Belgien in den Jahren 1886—1894; mit 3 Karten. 
Centrale Zug- und Stossvorrichtungen für Kleinbahnwagen, 
System Jorissen; mit 1 Tafel. Gedanken über die militärische 
Bedeutung der Kleınbahnen; vom Geh. Regierungsrath a. D. 
R. Aue in Dessau. — Das 11. (November-) Heft enthält nach- 
stehende Abhandlungen usw.: Staatliche Beihilfen für Klein- 
bahnen. Neue Betriebsmittel für Kleinbahnen ; vom Eisen- 
bahndirektor Brettmann in Jena. Der Abfertigungsdienst und 
die Buchführung bei Klein- und Nebenbahnen; von Oskar 
Kausch. Protokoll der 1]. Fe des Vereins 
Deutscher Strassenbahn- und Kleinbahnverwaltungen. Die 
Kreis Oldenburger Eisenbahn und die Kreiseisenhahn Flens- 
burg-Kappeln; vom Regierungs- und Baurath Peters in 
Breslau. 

Ausserdem enthalten die beiden Hefte noch: Gesetz- 
gebung, Kleine Mittheilungen, Bücher- und Zeitschriftenschan. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. Das 9. (September-) Heft dieser 
im Selbstrerlage vorgenannten Vereins erscheinenden Zeit- 
schrift enthält u. a. folgende Abhandlungen usw.: Protokoll 
der 30. Vereinsversammlung am 18. März 1895. Vorlage eines 
Gesetzes, betreffend die Erleichterung (Förderung) des Baues 
von Kleinbahnen in Grossbritannien (Light Railways Bill). 
Organisation der Staatsaufsicht über die Französischen Eisen- 
bahnen. Der 5. Internationale Eisenbahnkongress. London 
1895. Die pneumatischen Trambahnen (Press- oder Druckluft) 
System Popp-Conti; mit 19 Abbildungen. Schutzvorrichtungen 
an Strassenbahnen; mit 11 Abbildungen. Ferner Verschiedenes, 
Litteratur und Statistik der dem Verbande der Oesterreichischeu 
Lokalbahnen angehörenden Bahnen für das Jahr 1893. — Das 
10. (Oktober-) Hett enthält folgende Aufsätze usw.: Vortrag 
über „Anwendung mobiler Feldtelephone bei den Eisenbahnen“, 
gehalten in der 31. Vereinsversammlung von Anton Watzka; 
mit 3 Abbildungen. Kurzer Bericht über die Vereinsversamm- 
lung am 14. Oktober d. J. Zum Wechsel in der Leitung des 
Finanz- und Handelsministeriums und der Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. Die Gesetzvorlage über 
Tramways mit mechanischer Zugkraft und für wirthschaft- 
liche Eisenbahnen in Italien. Studie über die Art des Baues 
von Rigaux, 
Henry Albert und Olaise; mit 1 Tafel. Dampfstrassenbahnen 
in Italien ; von 1’. Amoretti (mit 1 Karte und 18 Abbildungen). 
Marseiller Ostbahn (Zugkraft mit feusrlosen Lokomotiven, 
System Francg); mit Längenprofil und 2 Abbildungen; von 
E. A. Ziffer. Elektrische Bahnen Roubaix-Tourcoing, von 
Belgrad und Sarajevo. Neuerungen auf dem Gebiete des 
Lokal- und Strassenbahnwesens und Verschiedenes. 


Bücherschau. 


Katechismus der Algebra. Vierte Auflage. Vollständig 
neu bearbeitet von Richard Schurig. In Original-Leinen- 
band 3 .“ Verlag von J. J. Weber in Leipzig. 

Dieses hauptsächlich für den Selbstunterricht bestimmte 
Lehrbuch behandelt in allgemein verständlicher Weise den 
für den Unterricht und das praktische Leben gleich wich- 
tigsten Theil der Mathematik. Es umfasst alle Zweige der 
Algebra und ist infolge seiner geschickten Anordnung wohl 
Bien, den Sinn und das Interesse für die wichtigsten 

ehren der Mathematik zu wecken und festzuhalten. 


Ferdinand Plessner 7. 


Im Alter von 71 Jahren ist am 2. d. Mts. zu Gotha Ober- 
eschieden, 
eutschen Eisenbahn- 
wesens bedeutsamen Antheil gehabt hat, war in den 50er 
Jahren als Baumeister aus dem Preussischen Staatsdienste 
getreten, um sich selbständigen Unternehmungen im Eisen- 
Diese Unternehmungen hatten zu Beginn 
der 70er Jahre einen solchen Umfang erreicht, dass zu ihrem 
Betriebe eine Gesellschaft mit dem Sitze in Berlin gebildet 
wurde, an deren Spitze der mittlerweile zum Baurath ernannte 


Baurath F. Plessner aus dem Leben 
storbene, der an der Entwickelung des 


bahnbau zu widmen. 


Top 


Der Ver- 


Gotha. 


Begründer derselben verblieb. 
weiake die Entwickelung der in Betracht kommenden wirth- 
schaftlichen Verhältnisse nahm, brachte dieser Gesellschaft 
leider schon in wenigen Jahren den Untergang. 
nahm seinen Wohnsitz fortan in Gotha. 
kraft gelang es bald, in der Herstellung und dem Betriebe 
mehrerer Thüringischer Nebenbahnen einen neuen Wirkungs- 
kreis sich zu schaffen. 
Herzog von Sachsen-Coburg-Gotha mit dem Titel eines Ober- 
Bauraths ausgezeichnet, zugleich Mitglied des Stadtraths von 
(„D. Bau-Ztg.“). 


Die ungünstige Wendung, 


Plessner 
Seiner zähen That- 


Seit 12 Jahren war er, durch den 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Druck- 
fehler-Berichtigung. In dem vom 
1. September 1895 gültigen Nachtrag I 
zum Anhang zu Theil II, Heft 3 des 
Tarifs für obbezeichneten Eisenbahn- 
verband, sind auf Seite 2 unter Punkt IV 
bei Baden die Kursdifferenzen von 3, 2 
und 1 auf 0,03, 0,02 und 0,01 „4 richtig 
zu stellen. 

Wien, am 11. November 1895. (2416) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion Breslau werden vom 
1. Dezember d. J. ab die an der Bahn- 
strecke Breslau-Halbstadt gelegenen Sta- 
tionen Sorgau die Bezeichnung „Nieder- 
Salzbrunn* und Salzbrunn die Bezeich- 
nung „Bad -Salzbrunn“ führen. 

Berlin, den 14. November 1895. (2417) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


3. Güterverkehr. 


Am 15. November 1895 wird diean der 
Strecke Insterburg-Lyck zwischen So- 
dehnen und Darkehmen belegene Halte- 
stelle Spirokeln für den Güterver- 
kehr eröffnet und gleichzeitig in den 
Gruppentarif I (Bromberg, Danzig, Kö- 
nigsberg i/Pr.) sowie in die Gruppen- 
Wechseltarife, an welchen die Grappa I 
betheiligt ist, einbezogen. Auskunft 
über die Höhe der Frachtsätze ertheilen 
die betheilisten Güterabfertigungs- 
stellen. (2418) 

Königsberg i/Pr., den 10. Nov. 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


Niederschlesischer Koksverkehr nach 
den Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Die Gültigkeitsdauer der für Koks- 
sendungen von Glückhilf- und Friedens- 
hoffnunggrube, Egmont- und Mayrau- 
schacht, Gustay- und Abendröthegrube 
nach den Stationen Hieflau und 
Zeltweg der Oesterreichischen Staats- 
bahnen auf dem Bahnwege über Halb- 
stadt - Starkotsch - Kolin - Prag St. E. G. 
bestehenden ermässigten Frachtsätze 
wird über das Jahr 1895 hinaus 
bis auf Widerruf, vorläufig 
bis längstens Ende Dezember 
1896, verlängert. 

Breslau, den 9. Novbr. 1895. (2419) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Verkehr mit der Riesengebirgsbahn Zillerthal-Krummhübel, 


16. November 1895 treten im Verkehr 


Am 
mit der Riesengebirgsbahn Zillerthal- 


Krummhübel und sämmtlichen Stationen der Preussischen und Öldenburgischen 


Staatsbahnen direkte Frachtsätze in Kraft. 


Dieselben berechnen sich durch Zu- 


schlag folgender Taxen an die im Gruppentarif II und in den Wechseltarifen mit 


der Gruppe II bestehenden Frachtsätze für Station Zillerthal. 


Anstosssätze für 100 kg in Pfennig 
E] . Stückgut Wagenladungen 
© nsStoss BD | 
E an Zillerthal ln Al- erg a | Holz 
= bei 3 | gemeine) ,.. agen- . .p des 
= 20 | Stück- a ladungs- Spezialtarife Spez.- 
a, ‚gut | Stück- klasse 
kl r | 
BES 9 | güter | a0 B| AR LI HIN 
| | | | 
4/Arnsdorf (Riesengeb.). 22 11 8 7 7 6 | 65 | Am e rd 
7|Krummhübel . . . .46 3 s lulıols|7 


= 17 15 7 
Für Güter der Ausnahmetarife (ausschliesslich Holz) kommen die Zuschläge 
der ordentlichen Tarifklasse, zu der sie gehören, in Ansatz, für Kohlen und Koks 


also die Zuschläge des Spezialtarifs III. 
Breslau, den 12. November 1895. 


(2420) 


Königliche Eisenbahndirektion, zugleich namens der übrigen Verwaltungen. 


Berlin - Sächsischer Verbandsverkehr. 
Am 1. Dezember 1895 wird die Station 
Buchholz i. Sachsen in den Ber- 
lin-Sächsischen Vieh- ete. Verkehr ein- 
bezogen. 

Ueber die Frachtsätze ertheilen die 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Dresden, den 9. November 1895. (2421) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Hamburg - Mecklenburgischer Eisen- 
bahnverband. Vom Tage der Betriebs- 
eröffnung, 16. November d.J., ab werden 
die Stationen der diesseitigen Neubau- 
strecke Rostock-Tribsees mit Abzwei- 
gung von Sanitz nach Tessin, ausge- 
nommen die erst später zu eröffnende 
Station Tribsees, in den Verbands-Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1890 aufgenommen. 
Die der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legenden Entfernungen ergeben sich 
durch Anstoss folgender Kilometer an 
die für die Station Rostock Ll. bestehen- 
den Entfernungen: 


Broderstorf . 11 km 
Dammerstorf.'.), Messen oc, 
Dettmannsdorf-Kölzow . 30 „ 
Gross-Lüsewitz . . » . 16 , 
Bosventin . . . EEE. 
Shen si VA iS) RE 
SDIzer”. . . 0 ME BBEnE, 
Möschendorf. . . mE.“ 
a... >; 00 Ze 


IITIHSO08: 2... ... AG. 
Schwerin, den 12. November 1895. (2422) 
Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass- 
Lothringen.) Am 1. Dezember d. J. 
tritt je der Nachtrag I zu Theil IIa, 
Heft 2 (Verkehr mit der Württembergi- 
schen Staatsbahn) und der Nachtrag II 
zu dem direkten Holz-Ausnahmetarife in 
Kraft. Exemplare können von den Ver- 
bandsverwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Strassburg, den 6. Nov. 1895. (2423) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Zum 
Gütertarif (Theil II) für den Binnenver- 
kehr vom 1. April 1894 tritt am 1.n.Mts. 
der Nachtrag III in Kraft, enthaltend 
neben grösstentheils bereits veröffent- 
lichten Aenderungen und Ergänzungen 
anderweite, theilweise um 1 km erhöhte 
Entfernungen für Osnabrück (Eilgutab- 
fertigung), welche jedoch erst vom 
1. Januar n. J. ab zur Anwendung kom- 
men. 

Die in den Nachtrag aufgenommene 
zusätzliche Bestimmung zur Verkehrs- 
ordnung ist gemäss den Vorschriften 
unter I? genehmigt worden. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 13. Nov. 1895. (2424B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. Die Sta- 
tion Wendelsheim der Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahn wird mit Geltung 
vom 10. November 1895 in das Heft 3 
des Südwestdeutschen Verbands-Güter- 
tarifs vom 1. Mai d. J. aufgenommen. 


Die Tarifsätze werden auf Grund der 
um 4 km zu erhöhenden Entfernungen 
für Station Flonheim gebildet. Eben- 
falls vom 10. November d J. ab wird 
die neu eröffnete Station Karlsruhe 
Westbahnhof für den Frachtgut- 
verkehr (mit Ausnahme von Eilgütern) 
in die Hefte 5 bis 9 des Südwestdeut- 
schen Verbands-Gütertarifs mit den für 
Station Mühlburg bestehenden Fracht- 
sätzen einbezogen. 

Strassburg, den 5. Nov. 1895. (2425) 

Die diesseitigen Stationen Barmke 
undEmmerstedt werden mit Gültig- 
keit vom 10. d. Mts. ab in den Aus- 
nahmetarif für Braunkohlen, Braun- 
kohlen-Kokes und Braunkohlen-Brikets 
in Ladungen von 10000 kg für den Ver- 
kehr nach denjenigen Stationen der 
PreussischenStaatsbahnen aufgenommen, 
nach welchen die Tarifentfernungen 
nicht mehr als 50 km betragen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen oie betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 11. Nov. 1895. (2426) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Siidwestdeutscher Eisenbalnverband. 
Die im 6. Heft des Südwestdeutschen 
Verbands - Gütertarifs (Baden - Main- 
Neckarbahn) auf Seite 32 vorgesehenen 
Frachtsätze für Friedrichsfeld (M.N. B.) 
nach und von Rheinau werden mit Wir- 
kung vom 1. Januar 1896 aufgehoben. 
Von diesem Zeitpunkte ab wird diese 
Stationsverbindung lediglich im innern 
Badischen Verkehr bedient werden. 

Karlsruhe, den 28. Oktober 1895. (2497) 

Generaldirektion. 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Rhein- und Main-Umschlagsverkehr 
zwischen Oesterreich und Belgien- 
Holland. Ausnahmetarif für Roh- nnd 
Pilezucker. Die Bestimmungen des An- 
hanges vom 15. November 1893 zum 
Ausnahmetarife vom 15. November 1892 
treten bei Verfrachtung einer jährlichen 
Mindestmenge von 500t bis auf weiteres 
wieder in Kraft. 

München, im November 1895. (2428) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B Staatseisenbahnen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayeri-cher 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
20. November ]. J. werden die Stationen 
Möttingen und Piding in Abtheilung I 
des Heftes 2 zu Theil III aufgenommen. 

München, den 7. November 1895. (2429) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Ausnahmetarif für Eisen und Stahl etc. 
von Süddeutschen Stationen nach Eger, 
Franzensbad etc. transit vom 1. Dezem- 
ber 189. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember 1895 gelangt ein neuer Aus- 
nahmetarif für Eisen und Stahl, 
Eisen und Stahlwaaren aller 
Art von Süddeutschen Stationen nach 
Eger, Franzensbad, Furth i/W., Kufstein, 
Passau, Salzburg und Simbach transit 
zur Einführung, wodurch der gleich- 
namige Ausnahmetarif vom 1. November 
1887 nebst Nachträgen aufgehoben wird. 

Exemplare dieses Tarifs sind bei den 
betheiligten Verwaltungen und Stationen 
unentgeltlich zu beziehen. 

München, den 5. November 1895. (2430) 

Generaldirektion 


ROSE 


Friedrich Franz-Eisenbahn werden in 
den Hanseatisch Östdeutschen und in 
den Berlin-Hanseatischen Gütertarif mit 
direkten Entfernungen und Frachtsätzen 
einbezogen und zwar 

a) die Station Tribsees von dem noch 

bekannt zu machenden Eröffnungs- 
termin ab, E 

b) die übrigen Stationen vom 16. No- 

vember 1895 ab. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 11. November 1895. (2431) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband, 2. Heft. Eisass- 
Lothringisch- Luxemburgisch - Württem- 
bergischer Güterverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 15. November 1895 gelangt 
„um vorbezeichneten Tarifhett der Nach- 
trag I zur Einführung, welcher unter 
anderem Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu aufgenommenen Württem- 
bergischen Stationen Stuttgart Nord- 
bahnhof und Tettnaug (für letztere Sta- 
tion mit Gültigkeit vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Lokalbahn Mecken- 
beuren-Tettnang, welcher später bekannt 
gegeben werden wird), f'rner für die 
Elsass-Lothringische Station Sufflen- 
heim, sowie theilweise geänderte Ent- 
fernungen für die Württembergische 
Station Stuttgart Westbahnhof enthält. 

Stuttgart, den 12. Novbr. 1895. (2432) 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Gruppentarif IIL (Berlin-Stettin). Mit 
Gültigkeit vom 15 November 1895 ab 
wird die Station Oranienburg als 
Versandstation in den Ausnahmetarif5a 
(gebrannte Steine) im Verkehr mit den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnsta- 
tionen einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter - Abferti- 
gungsstellen, sowie das Auskunfts- 
büreau hierselbst, Bahnhof Alexander- 
platz, Auskunft. 

Berlin, den 11. November 1895. (2433) 

Königliche Eisenbahndirektion 

Militärbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung der 
Theilstrecke Löwenberg i/Schl.- 
Neudorf a/Gröditzberge der 
Nebenbahn Löwenberg i/Schl.-Goldberg, 
welcher seiner Zeit noch besonders be- 
kannt gemacht wird, werden die Halte- 
stellen Hartliebsdorf und Neudorf am 
Gröditzberge des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau mit direkten Entter- 
nungen bezw. Frachtsätzen in den Mi- 
litärbahn-Staatsbahnverkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe derselben ertheilen 
die betheiligten Abfertigungsstellen, 
sowie das Auskunftsbüreau hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz, nähere Auskunft. 

Berlin, den 9. November 1895. (2434) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Die 
Lahrer Strassenbahngesellschaft ist vom 
heutigen Tage ab dem Nothstandstarif 
für Düngemittel beigetreten. 

Berlin, den 12. November 1895. (2435) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Hanseatischer Güterverkehr. Die an 
den Neubaustrecken Rostock-Iribsees 
und Sanitz-Tessin gelegenen Stationen 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen 


Mitteldeutscher und Berlin-Südwest- 
deutscher Güterverkehr. Am 25. No- 
vember d. J. wird die Station Karlsruhe 
Westbahnhof in die Gütertarite für die 
obenbezeichneten Verkehre einbezogen, 


Die genannte Station dient nur für 
den Frachtgutverkehr (mit Ausschluss 
von Eilgütern) und sind die Entfernungen 
und Frachtsätze für dieselbe die gleichen 
wie für die Station Mühlburg der Badi- 
schen Staatsbahnen. 

Erfurt, den 9. November 1895. (2436J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 15. November ]. J. 
werden für die Beförderung von Cement 
und Cementwaaren von Kuppenheim 
nach Badisch - Schweizerischen Ueber- 
gangsstationen und Badischen Stationen 
auf Schweizer Gebiet ermässigte Fracht- 
sätze eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau und unsere Station Kuppen- 
heim. 

Karlsruhe, den 9. Nov. ..1895. 

Generaldirektion. 


(2437) 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
balınverband. (Einführung von 
Tarifnachträgenu). Mit Gültigkeit 
vom ]. Dezember 1895 treten in Kraft: 

a) Der Nachtrag IV zum Verbands- 
Gütertarif, Theil II, Heft 1, enthaltend: 

1. Einführung eines neuen Ausnahme- 
tarifes XIII tür Borstenvieh; 

2. Aufnahme der Stationen Gromnik, 
Krosno, Nepolokoutz und Strzyzöw 
am Wislok in den Ausnahmetarit XIV 
für Grosshornvieh; 

3. Aenderung des Stationsnamens 
Floridsdort-Donaufeld ; 

4. Ergänzung des Kilometerzeigers. 

b) Der Nachtrag V zum Verbands- 
Gütertarif, Theil II, Heft 2, enthaltend: 
1. Aenderung der Tarifbestimmungen 
des Ausnahmetarifes XVI; . 

2. Einführung des neuen Ausnahme- 
tarifes XVI für Borstenvieh ; 

3. Aufnahme der Stationen Gromnik, 
Krosno, Nepolokoutz und Strzyzöw 
amWislok indenAusnahmetarif XVII 
für Grosshornvieh ; 

4. Ergänzung des Kilometerzeigers. 

Exemplare dieser Nachträee können 
von den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zu dem Preise von 25 bezw. 15 kr. 
per Exemplar bezogen werden. 

Wien, am 8. November 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2438) 


Norddeutsch - Galizisch- Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einführung 
eines neuen Ausnahmetarifes 
für Getreide etc Mit1.Januar 1896 
gelangt ein neuer Tarif, Theil II, Heft 2, 
Ausnahmetarif für den Transport von 
Getreide etc. im Norddeutsch-Galizisch- 
Südwestrussischen Grenzverkehre zur 
Einführung, durch welchen der gleich- 
namige Ausnahmetarif vom 1. August 
1894 und die zu demselben erschienenen 
Nachträge I und II ausser Kraft gesetzt 
wurden. 

Die wesentlichste Aenderung in neuen 
Tarife besteht darin, dass derselbe nicht 
mehr für Sendungen von jeder einzelnen 
Russischen Aufgabestation spezielle 
Frachtsätze ab der Grenze, Sondern nur 
zweierlei Frachtsätze und zwar für Sen- 
dungen aus dem Russischen Nahgebiete 
und aus dem Russischen Ferngebiete 
enthält. Ferner findet derselbe auch auf 
Sendungen aus den ganz nahe der Grenze 
gelegenen Russischen Stationen, wie 
beispielsweise Woloczysk, Wytowzy, 
Ischomyj-Ostrow, Radziwilow, Rudnia- 
Potschajewskaja etc., für welche der 
bisherige Tarif keine Geltung hatte, An- 
wendung. Des weiteren enthält derselbe 
direkte Frachtsätze für den Verkehr mit 


(Zu Nr. 90. 1895.) 


Deutschen Seehafenstationen transito 
seewärts. 
Exemplare des neuen Tarifes sind 


durch die Verbandsverwaltungen um den 
Preis von 60 Hellern = 50 3 zu be- 
ziehen, 
Wien, den 12. November 1895. (2439) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Auf- 
hebung von fFrachtsätzen. Die 
in den Tarifheften 3 und 4 des oben- 
bezeichneten Eisenbahnverbandes ent- 
haltenen Frachtsätze für die dem Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnverband einverleibten Statio- 
nen Carden, Cochem, Hatzenport, Mayen, 
Moselkern und Niedermendig des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks St. Johann-Saar- 
brücken werden mit dem 1. Januar 1896 
im Rahmen des Rheinisch- Westfäli-ch- 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahn 
verbandes ausser Kraft gesetzt. 

Wien, am 11. November 1895 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch- Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband Nachtrag Vzum 
meartkess.lhertL Il, Erort ©, Mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1895 tritt 
der Nachtrag V zum Tarife, Theil II, 
Heft 2 des obenbezeichreten Eisenbahn- 
verbandes in Kraft. 

Derselbe enthält einen neuen Aus- 
nahmetarif für Roheisen etc, gültig in 
des Richtung nach Oesterreich, ferner 
die Aufnahme verschiedener Stationen 
in den Klassenguttarif und in die Aus- 
nahmetarife für Getreide, Kartoffel, 
Eisen und Graphit, sowie Aenderungen, 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifes und der Nachträge III 
und IV. 

Exemplare des Nachtrages V sind bei 
den betheiligten Endbahnen und Sta- 
tionen zum Preise von 20 4% oder 10 kr. 
Oe. W. erhältlich. 

Wien, am 11. November 1895. (2441) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarıisch-Schweızeri- 
scher Eisenbahnverband. Tariftheil IV, 
Heft 2 Einführung des II. Nach- 
trages. Am ]. Dezember 1895 tritt der 
Il. Nachtrag zum Tariftheil IV, Heft 2, 
gültig vom 1. Juni 1894, in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält die Aufnahme der 
Station Eben als Reexpeditionsstelle, 
ferner abgeänderte Frachtsätze für Holz 
und Borke (Rinde, nicht zerkleinert) im 
Verkehre mit Schaffhausen, neue bezw. 
abgeänderte Frachtsätze für Holz im 
Verkehre mit Gradec und Staro-Petro- 
voselo sowie Aenderungen des Kilo- 
meterzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 30 Hellern 
für das Stück zu beziehen. 

Aus Anlass der Einführung dieses 
Nachtrages ist auf Seite5 des besonders 
ausgegebenen Anhanges zu dem genann- 
ten Tarife die Station Staro-Petrovoselo 
mit den für Bosna-Brod (Seite 4) vor- 
gesehenen Kursdifferenzen einzustellen. 

Wien, am 11. November 1895. (2442) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Einfüh- 
a des Tarifnachtrages III. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember |. J. 


2440) 


— I 


gelangt zum Tarife vom 1. August 1894 
für den vorbezeichneten Verkehr der 
Nachtrag III zur Einführung. 
Derselbe enthält: 
1. Aenderung der T'arifbestimmungen ; 
2. Einbeziehung neuer Stationen der 
Direktionsbezirke Kattowitz und 
Posen in den Ausnahmctarif a) für 
Getreide etc. und in den Ausnahme- 
tarif b) für Kleie etc.; 
3. Berichtigungen. 
Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zum Prei:-e von 4 Hellern oder 
4 ‚4 pro Stück bezogen werden. 
Wien, am 13. November 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2443) 


Mesterreichisch- Ungarisch -Schweize- 


rischer Eisenbahnverband. Aus- 
nahmetaritf für die Beförde- 
Buneevon Obsi4. Einführung 


des L. Nachtrages. Mit 1 Dezem- 
ber 1895 tritt der I. Nachtrag zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Obst, gültig vom 1. November 1893, in 
Kraft. 
Derselbe 
geänderte 
gungen etc. 
Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen, 
bezw. Stationen zum Preise von 10 Hel- 
lern für das Stück erhältlich. 
Wien, am 11. November 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


enthält neue, bezw. ab- 
Frachtsätze und Berichti- 


(2444) 


Deutsch - Oesterreichisch- Ungarischer 
Seehafenverband (Verkehr mit Oester- 
reich). (Ausgabe der Nach- 
tramerlll zu demevom 1. Juni 
1894 gültigen Verbands-Güter- 
warst heil'Il, Heck I und.2, 
sowiezudenAnhängen dieser 
Tarifhefte) Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1896, bei Fruchterhöhungen 
vom 1. März 1896, gelangen die in rubro 
bezeichneten Nachträge zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten nebst Be- 
richtigungen neue bezw. geänderte 
Klassenguttarife, neue Ausnahmetarife 
und zwar Nr. 40 für Weizen, Rogsen, 
Gerste, Hafer, Hülsenfrüchte, Malz etc. 
zur Ausfuhr über See nach ausser- 
deutschen Ländern und Nr. 41 für Hopfen, 
dann Ausnahmefrachtsätze für Baum- 
wollengarne (Twiste) und die Erweite- 
rung der Ausnahmetarife Nr. 1 (Güter 
der Stückgutklasse [ in Wagenladungen), 
Nr. 2 (Frachtstückgüter zur Ausfuhr 
über See), Nr. 11 (Holz ete.), Nr. 18 A, 
B, E und F (Eisen und Stahl etec.), Nr. 35 
(Thon ete.) und Nr. 30 (Kaolin), sowie 
der Seehafen - Ausnahmetarife Nr. 4 
(Palmöl etc.), Nr.5 (Thran etc.) und 
Nr. 12a (Baumwolle rohe) durch Einbe- 
ziehung neuer Stationen, die Aufhebung 
des Ausnahmetarifess Nr. 27 (Obst 
frisches etc.) und der für den Verkehr 
mit Friedek-Mistek (K. F. N. B.) beste- 
henden Ausnahmefrachtsätze für rohe 
Baumwolle, ferner eine Abänderung des 
Titelblattes und des Vorwortes, sowie 
der Nomenklatur des Ausnahmetarifes 
Nr. 8 (Möbel aus gebogenem Holze etec.), 
eine Ergänzung der Bestimmungen des 
Ausnahmetarifes Nr. 2, die Aenderung, 
bezw. Ergänzung der besonderen Be- 
Stimmungen, des alphabetischen Ver- 
zeichnisses der Ausnahmetarife, sowie 
des Kilometerzeigers und endlich die 
Aenderung der Kursdifferenzen. 


Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. 

Wien, am 9. November 1895. (2445) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Januar k. J. tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck — Theil Il, Heft © — 
im Deutsch - Engli-chen Eisenbahnver- 
bande über Bleyberg- und Herbesthal- 
Calais/Östende - Dover, Antwerpen- und 
Dalheim -Antwerpen-Harwich in Kraft. 
Die bisherigen Tarifsätze erleiden hier- 
durch zum Theil unbedeutende Erhö- 
hungen, zum Theil Ermässigungen. Der 
neue Tarif kann auf den betheiligten 
Stationen eingesehen werden. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2 genehinigt worden. 

Köln, den 5. November 1895. (2446) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 

Verbandsverwaltungen. 


Neuer Theil II des Eisenbahn - Per- 
sonen- und Gepäcktarifs für den Direk- 
tionsbezirk Posen. Für deu Direktions- 
bezirk Posen ist ein neuer Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif Theil II in 
Kraft getreten. Durch denselben ge- 
langt der Theil II für die Direktions- 
bezirke Breslau, Berlin und Bromberg 
vom 1. April 1894 nebst Nachtrag I zur 
Aufhebung. 

In den Fahrpreisen und Gepäckfracht- 
sätzen dieser Tarife treten bis auf wei- 
teres Aenderungen nicht ein. 

Die in den neuen Tarif aufgenom- 
menen besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? genehmigt worden. 

Posen, den 11. November 1895. (2447) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Lieferung von: 
a) 1000 bedeckten Güterwagen, 

b) 1500 Kohlenwagen mit eisernen 

Kasten, 

c) 1600 offenen Güterwagen, 

d) 205 Kalkdeckelwagen und 

e) 230 vierachsigen Plattformwagen, 
f 9530 Rädersätzen, \ 
g) 22905 Spiralfedern und 
h) 17220 Tragfedern | 
soll vergebeu werden. 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können im Centralbüreau, Ber- 
lin W, Schöneberger Ufer 1-4, Zimmer 
416, eingesehen, auch gegen post- und 
bestellgeldfreie Einsendung von: 
4,00 A für die Drucksachen zu a bis e, 
LDOSRREORSER. „ „tft und 
KU MIR nn 5 „ gundh 
in baar — nicht in Briefmarken — von 
uns bezogen werden. 

Angebote sind posttrei, versiegelt und 
mit der Aufschritt: 

„Angebot auf Güterwagen“ bezw. 
Rädersätzen für Wa- 
gen“ bezw. 

Spiral- und Tragfedern 
tür Wagen“ 
zu dem amDienstag, den26. Novemberd.J,., 
Vormittags 10 Uhr für dıe Wagen, 
Nachmittags3 „ „ „ Rädersätzeund 
r) Ban sn nie hedern 
stattfindenden Eröffnungstermin 
zeitig au uns einzureichen. 


tür Wagen 


” ” 


” ” 


recht- 


Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen naeh in Eröffnungstermin. 
Berlin, den 8. November 1895. (2448) 
Königliche Eisenbahnrdirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: 1. 16 St. Herzstücken, 2. 40 St. 
Unterlagsplatten zu Weichen, 3. 335 t 
Schienenlaschen, 4. 643 t Schienen- 
Unterlagsplatten, 5. 145 t Kleineisen- 
zeug, bestehend aus Laschenbolzen, 
Hakennägel und Schwellenschrauben 
und 6. 48704 St. federnde Unterlags- 
ringe. Angebote mit entsprechender 
Aufschrift sind bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine, Freitag, den 
29. November 1895, Vormittags 
ll Uhr, versiegelt und postfrei an die 
unterzeichnete Direktion am Öberschle- 
sischen Bahnhof Nr. 21/23 einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im Zimmer 85 des Ver- 
waltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
50 8 postpflichtig entnommen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
ehemaligen Sitzungssaale im Empfängs- 
gebäude des Centralbahnhotes statt. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 13. November 1895. (2449) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossherzoglich Oberhessische Eisen- 
bahnen. Es soll die Lieferung der nach- 
folgend aufgeführten Dampfheizungs- 
theile für Wagen vergeben werden und 
zwar: 

46 Stück Heizkörper & 2 m lang, 
6 Stück desgl. a 1 m lang, 104 Stück 
Heizkörperträger, 22 Stück Absperr- 
hähne, 22 Stück Kopfschellen, 44 
Stück untere Wagenschellen, 11 Stück 
Kupplungsschläuche, 24 Stück Regu- 
lirbhähne für Wagen III. Klasse, 
12 Stück Regulirhähne für Wagen 
I. und II. Klasse, 12 Stück Stellvor- 
richtungen für Wagen I. und II. 
Klasse, 24 Paar Zugvorrichtungen 
für Wagen III. Klasse. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind der unterzeichneten Stelle 
bis zum 21. d. Mts.,, Vormittags 
12 Uhr, frei einzusenden, woselbst 
auch die Lieferungsbedingungen zu er- 
halten sind. 

Giessen, den 12. November 1-95. (2450) 
Der Grossherzogliche Maschinenmeister. 


GRRFEBERITIEIEESEETER EEE ER: 
Hinterbliebenen - Fürsorge. 


Lebenslängliche Pensionen an Hiuter- 
bliebene, unabhängig von der Beitrags- 
dauer, versichert mit unbedingtem 
Rechtsanspruch die vom Verbande deut- 
scher Beamtenvereine (60.000 Mitglieder) 
begründete, auf versicherungstechni- 
schen Grundsätzen autgebaute 


Hinterbliebenen-Kasse. 


Die Kasse beruht auf Gegenseitigkeit, 
die Verwaltung ist eine durchweg ehren- 
amtliche. Beitrittsberechtigt sind alle 
Beamte, einschliesslich er Lehrer, 
Aerzte, Rechtsanwälte, Architekten etec., 
wie auch alle im Vorbereitungsdienst 
stehende Personen. Drucksachen etc. 
werden auf Ersuchen portofrei zuge- 
sandt durch die ÖOrtsausschüsse, Ver- 
bandsvereine, Vertrauensmänner nnd die 


Direktion der Hinterbliebenen-Kasse 
____In Wilmersdorf, Berlin W. 


Bi nk ite 


= 
Kautionen 

N ] l für Staats-, Communal- 
l. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. Gnstav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr. 4998. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr, empf. J. Heins’ 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Gesucht 
werden technisch gebildete und im Be- 
triebsdienst erfahrene Bahnverwalter 
für grössere Nebenbahnen von 30—50 km 
Länge in Süddeutschland. 

Meldungen mit Lebenslauf und Zeug- 
nissabschriften sind einzureichen an die 
Centralverwaltung für Secundärbahnen 

Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., Grossbeerenstrasse 88. 


Jüngerer Regierungs-Baumeister mit 
Bau-Praxis von grösserer Eisenbahn- 
Baugesellschaft für Bauleitung gesucht, 
ebenso Regierungs-Bauführer für Pro- 
jektirungs - Arbeiten. Offerten unter 
J. R. 943 befördert Rudolf Mosse, 
Berlin SW. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstructionen. 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
gesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 
Prospekte gratis u. franco. 


Soeben erscheint: 


Artikel. 


16500 


‚Brockhaus‘ 


Seiten Text. 


Konversatıons-Lexikon. 


9500 


14. Auflage. 
Häums -Ausgabe. 


j Abbildungen.| 300 Karten. 130 Onromos. 


980 


Tafeln. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
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Königreich Sachsen: Aus der Preussische Staatseisenbahnen: 
Thronrede. Wagenmangel. 


Farge-Vegesacker Eisenbahn. 
Berlin-Hamburg. 
GemeindebesteuerungderEisenb. 


Der Landtag des Grossherzog- 
‘ thums Baden. 
Ebeleben-Mühlhausen. 


Bücherschau: 
Heusinger v. Waldegg’s Kalender 
für Eisenbahntechniker. 
A. Rheinhard, Kalender für 
Strassen- und Wasserbau- und 


Schiltigheimer Eisenb.-Akt.-Ges. 

Kleinbahnprojekte. 

Elektr. Bahn Berlin-Treptow. 

Eisenbahnfachwissenschaftliche 
Vorlesungen. 


Aus der Schweiz: 

Ausführung des Bundesgesetzes, 
betrefi. das Stimmrecht der 
Eisenbahnaktionäre. 

Gotthardbahn. 

Schweizerische Nordostbahn. 

Vereinigte Schweizerbahnen. 

Jura-Simplonbahn. 

Aus Spanien: 
Der grosse Eisenbahnkrieg. 


Kultur-Ingenieure. 
Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Verkehrswiederaufnahme, 
2. Güterverkehr. 
3. Personen-und Gepäckverkehr, 
4. Verdingungen. 


Nichtamtl., Bekanntmachungen. 


Betriebseröffnungen, 


Neueste Eisenbahn-Schnellfahrten in England und Amerika. 


(Fortsetzung statt Schluss aus Nr. 37.) 


Ueber den Verlauf der Amerikanischen Zugbeschleuni- | 


gungen berichten die „Engineering News“ eingehender. Ihre 
Folgerungen aus den 1888er Englischen Wettfahrten zogen die 
Amerikaner im Jahre 1891. Die Newyorker Centralbahn legte 
in diesera Jahre auf der Strecke Newyork-West-Buffalo einen 
Sonderzug ein, der den Weg zwischen diesen Verkehrsorten, 
702,75 km, in 439 Minuten, das heisst mit einer Reisegeschwindig- 
keit von 96km in der Stunde zurücklegte. Wird dabei nur die 
reine Fahrzeit, die 426 Minuten betrug, berücksichtigt, so ergibt 
sich ein Durchschnitt von 99km. Der Zug bestand aus 3Wagen, die 
zusammen 118 Bruttotonnen wogen und gezogen wurden von vier- 
achsigen Lokomotiven, deren Triebräder 1,75 und 1,98 m Durch- 
messer und deren ÜUylinder Abmessungen von 48 X 61 cm 
hatten. Das Gewicht von Lokomotive und Tender betrug 
90 Bruttotonnen ; bei der Fahrt wurden die Maschinen zweimal 
gewechselt. Der Zweck der Fahrten war, zu prüfen, inwieweit 
eine Beschleunigung der Eilzüge zwischen Newyork und Buf- 
falo, die bis dahin mindestens 638 Minuten bei einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 66,6 km in der Stunde ge- 


braucht hatten, vermehrt werden könnte. Das Ergebniss der 
beschriebenen Versuchsfahrt war die Einrichtung des be- 
rühmten Empire State-Eilzuges, dessen fahrplanmässige Ge- 
schwindigkeit, vier Aufenthalte eingerechnet, auf 81,7 km, und 
abzüglich der Aufenthalte auf 85,3 km in der Stunde festge- 
setzt wurde. Zuerst hatte die Lokomotive ein Gewicht von 
130 t zu ziehen. Der Zug erfreute sich aber bald eines so 
grossen Zuspruchs, dass das Gewicht durch Hinzufügung eines 
ferneren Wagens auf 170 t vermehrt wurde. Später wurden 
für diesen Zug besondere Wagen gebaut, ohne dass aber sein 
Gewicht noch weiter vermehrt worden wäre. Die Lokomotiven 
dieses Zuges besitzen 4 Achsen mit Triebrädern von 1,98 m und 
2,18 m Durchmesser, Die Abmesser der Cylinder betragen 48 
und 61 cm. Auf der Strecke ist dreimaliger Maschinenwechsel 
vorgesehen. Die folgende Zusammenstellung veranschaulicht 
die gegenwärtige Leistung des Zuges, der jetzt ungefähr 
4 Jahre im Betrieb ist, noch etwas näher, wozu noch zu be- 
merken ist, dass zu verschiedenen Malen ganz aussergewöhn- 
liche Geschwindigkeiten erreicht worden sind; er legte einige 
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Male kurze Strecken mit Geschwindigkeiten zurück, die auf 
‚die Stunde umgerechnet Geschwindigkeiten von 164 und 180 km 
entsprechen würden. 


A. ee des Ausss) 


| Fahrge- 
| | .Weg- |Fahr-| SCAWIn- 
Zeit strecke | zeit Slerel 
Mi- | Stunde 
. | | km /nutenı km 
| 
Abfahrt von Newyork . | 8.30 Vorm. | 
Ankunft in Albany. MB ne 1 850 165 83,6 
Abfahrt von „ KR: 

Dazwischen ein Aufenthalt in Utica bis um 1.10 Nachm. 
Ankunft in Syracuse . 2.15Nachm.| 238 175 81,7 
Abfahrt von - 2.20 0, 

Ankunft in Rochester 8.485,20 %, 129 83 93,2 
Abfahrt von Rn etc A 
Ankunft in Buffalo. 510 „5 111 83 80,2 
Insgesammt nach Abzug der Aufent- 

halte . 708 506 34,0 
Insgesammt vom Punkte der Abfahrt 

bis zur Ankunft, eingerechnet vier 

Aufenthalte, eine Fahrermässigung 

von West-Bufftalo nach Buffalo, so- 

wie alle sonstigen Verzögerungen . 708 520 81,7 

B. Zusammensetzung des Zuges. 

1 Restaurations-, Rauch- und resenepet 42,4 t 

2 Tageswagen . u : 82,5 „ 

1 Personenwagen . 45,9 „ 


insgesammt hinter dem Tender 2. ge 
hierzu Lokomotive und Tender. 


Gesammtgewicht des Zuges . 


Eine weitere Verbesserung der Amerikanischen Schnell- 
verkehrsverhältnisse wurde im Jahre 1893 vorgenommen. Durch 
den Verkehr der Weltausstellung wurden an die Verkehrsmittel 
so bedeutende Anforderungen erhoben, dass im Mai des Aus- 
stellungsjahres der sogenannte Exposition Flyer von der New- 
yorker Oentralbahn und der Lake Shore- und Michigan-Südbahn 
eingerichtet wurde, der die ganze Reise von 1575 km zwischen 
Newyork und .Chicago in 20 Stunden, also mit einer Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von rund 78 km in der Stunde 
zurücklegte, eine Leistung, die bis dahin als Gesammtleistung 
nirgends ihres Gleichen gefunden hatte. Der Zug beförderte 
5 durchgehende Schlafwagen, die zusammen 180 t wogen, und 
dieses Gewicht ist auf einigen Linienabschnitten noch durch 
Hinzufügung eines Speisewagens bis auf 215 t vermehrt 
worden. Die Lokomotiven waren vierachsig; die der Newyorker 
Centralbahn hatten Triebräder von 2,18 m Durchmesser und 
Cylinder von 48x61 cm. Sie wogen mit dem Tender ungefähr 
91 t, während die Lokomotiven der Lake Shore- und Michigan- 
Südbahn 1,83 m grosse Triebräder und Cylinder von 43><61 cm 
hatten und mit dem Tender rund 78 Bruttotonnen wogen. Der Zug 
verkehrte während der Ausstellungszeit täglich in jeder Rich- 
tung; er gewährte trotz jener hohen Geschwindigkeit ebenso 
grosse Reisebequemlichkeiten und fuhr so ruhig wie gewöhn- 


liche Eilzüge, während er in betreff des Zuspruchs der Reisen- | 


den und des finanziellen Erfolges dem Empire State-Eilzuge an die 
Seite gesetzt werden kann. Mit dem Schluss der Ausstellung 
hörte der Betrieb des Zuges auf, wurde auch aus finanziellen 
und Verkehrsrücksichten nicht wieder aufgenommen. Gegen- 
wärtig legt man die Fahrt von Newyork nach Chicago fahr- 
planmässig zurück auf der Newyorker Central- und Lake Shore- 
und Michiganbahn (1 577,8 km) in 24 Stunden oder mit 65,7 km 
in der Stunde; auf der Pennsylvanischen Bahn (1469,9 km) in 
ebenfalls 24 Stunden oder mit 61,2 km in der Stunde; auf der 
Newyorker Centralbahn und Michigan Centralbahn (1 571,4 km) 
in 25 Stunden oder mit 62,8km in der Stunde; endlich auf der 
Newyork-Lake Erie- und Westbahn (1 587,5 km) in 29 Stunden 
oder mit 54,7 km in der Stunde. 

Dies war die Sachlage im Sommer dieses Jahres. Die 
früher beschriebenen Eilfahrten nach dem Englischen Norden, 


welche im Laufe dieses Sommers veranstaltet wurden, störten 
auch jetzt die Newyorker Centralbahn wieder einmal aus ihrer 
Ruhe auf. Angesichts dessen, was in England vör sich ging, 


‘versuchte man, die Fahrt zwischen Newyork und Buffalo aber- 


mals zu beschleunigen. Am 11. September fuhr ein Sonderzug 
um 5.40 Uhr Vormittags von Newyork ab und erreichte Ost- 
Buffalo um 12.32 Uhr Nachmittags; der Zug hatte also den 


‘ganzen Weg von 702,7km in 412 Minuten, d.i. mit einer durch- 


schnittlichen Reisegeschwindigkeit von 102,3 km in der Stunde 
zurückgelegt. Das Ergebniss ist nur wenig günstiger, als das, 
welches bezüglich eines Englischen Zuges für eine Strecke von 
869,4 km zu verzeichnen war, aber während der Englische Zug 
nur etwa 68t hinter dem Tender wog, betrug das entsprechende 
Gewicht des Amerikanischen Zuges 160 t. Letzterer bestand 
aus 4 Vestibülwagen; die Maschinen, alle vierachsig, wurden 
unterwegs zweimal gewechselt. Von Newyork nach Albany 
fuhr eine Lokomotive von 91,0 t Gewicht, von Albany nach 
Syracuse eine Lokomotive von 92,4 t, nach Ost-Buffalo eine 
dritte von 91,5 t Gewicht. Der Zug war 103 m lang, wog im 
ganzen 256 t und beherbergte 218 Personen. Die Bahnlinie 
ist von zahlreichen Wegekreuzungen in Geländehöhe über- 
schnitten, die eine besondere Aufmerksamkeit des Lokomotiv- 
führers fordern, und hat Steigungen von 1,75 bis 1,85 %. Bei 
Ueberschreitung der 1,75prozentigen Steigungen wurde eine 
Vorspannmaschine benutzt. Die Geleise liegen im übrigen 
ausgezeichnet. Die Schienen haben ein Gewicht von 40 und 
50 kg auf das Meter, und die ganze Strecke ist durch das 
Blocksystem gesichert. Die Freihaltung der Geleise für den. 
Probezug war ohne Schwierigkeit zu bewirken, da man für die 


ı Fahrt eine Zeit wählte, in der der regelmässige Verkehr am 


wenigsten behindert wurde. Aber alle Güterzüge, die in der- 
selben Fahrrichtung verkehrten — die Strecke hat 4 Geleise — 
hatten Befehl, während der Durchfahrt des Eilzuges. anzu- 
halten, um Gefahren, die etwa durch herabfallende Wagen- 
thüren oder aus anderen Anlässen hätten verursacht 
werden können, vorzubeugen. Die einzige sonstige Vorsicht, 
die gebraucht wurde, betraf die in Geländehöhe angelegten 
Uebergänge von Strassen und Eisenbahnen. Die Einzelheiten 
der denkwürdigen Fahrt sind in der folgenden Tabelle wieder- 
gegeben, wobei noch zu bemerken ist, dass einmal auf 1—2 km 
Entfernung eine Fahrgeschwindigkeit erreicht wurde, die für 
die Stunde 130 km ausmachen würde. 


A. Fahrplan des Zuges. 


E 
schwin- 
e Entfer- | Fahr- digkeit 
Zeit nung zeit Wi. dar 
Mi- Stunde 
| km | nuten km 
Abfahrt von Newyork ; 5.40% Vorm. 
Ankunft in Albany 7.5455 R 230,2 134 103,8 
Abfahrt von „ El 
Ankunft in Syracuse . 10.17! 238,3 1401/g 101,7 
Abfahrt von 10.1935 
Ankunft in Ost- Buffalo | 12.39% Nchm. | 234,3 133 105,7 
Insgesammt nach Abzug der Aufent- | F 
halte. . . 702,8 407% 103,4 
Insgesammt einschliesslich zweier 
'Aufenthalte und Ve nn Ver-| 
langsamung der Fahrt . . “702,8 412 102,3 
B. Zusammensetzung des Zuges. 
1 Rauch- und Gepäckwagen . 37,7 t 
2 Tageswagen (372 und a? » Toner 
1 Privatwagen . 49,4 „ 
zusammen hinter en Tender 162,2 t 
Lokomotive und Tender. 91,5 „ 
Gesammtgewicht des Zuges . 253,7 t- 


Aus dem Gesagten geht hervor, dass die Geschwindig- 
keitsleistungen in den beiden Ländern für die die langen Strecken 
mit grosser Geschwindigkeit durchfahrenden Eilzüge ziemlich 
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gleich‘ sind; die beiden. Englischen Linien haben ihre Fahr- 
pläne so geändert, dass die Züge der einen etwas schneller, 
die der anderen etwas langsamer fahren als der Empire State- 
Eilzug. Im Zuggewicht und in der Platzzahl ist aber der 
Amerikanische Zug den Englischen bedeutend überlegen, denn 
während diese nach den vorliegenden Berichten nicht so viel 
Reisende befördern können, dass sich die Fahrten bezahlt 
machen, ist bei dem Amerikanischen Zuge die Rentabilität 
dureh eine Platzzahl für 218 Personen gesichert. 


' Der besseren Uebersicht wegen sind im folgenden die 
Geschwindigkeitsleistungen der Englischen und Amerika- 
nischen Züge noch einmal nebeneinander gestellt. 


er Reise- A 
1 | i ge- e- 
Entfer- Ba schwin-| wicht 
nung 2 digkeit| der 
| in der |Wagen 
Mi- ‚Stunde 
km nuten km t 
1. von London nach Aber- | 
deen | 
a) Westküstenlinie, 
schnellster Zug. 512 101,8 68 
gegenwärtiger 868,5 | 
Fahrplan 630 82,7 100—200 
b) Ostküstenlinie, 
schnellster Zug. . | 521 98,7 100 
gegenwärtiger 842,3 
IBIOLTH ROTER ern 625 80,9 1100-200 
2. von Newyork nach Chi- | 
cago 
Fi) Exposition Flyer im ah 
Jahre 1893. . . 1 1577,8 | 1200 78,9 | 180 
- b) Pennsylvanische | 
Bahnnach dem gegen- | 
wärtigen Fahrplan 1469,9 ' 1440 61,2 1150—450 
c) Newyorker -Central- | 
bahn und Lake Shore 
und Michigan Central- 
bahn nach dem gegen- | 
wärtigen Fahrplan 1571,4 | 1500 62,9 » 
-d) Newyork, Lake Erie 
und Westbahn . . . | 1587,5 | 1740 54,7 Y 
3. vonNewyork nachBuffalo 
a) Newyorker Central- 
ahn, 
Eınpire Staate -Eil- 
zug im regelmäs- 
sigen Betriebe _. 708,4 520 81,7 170 
.b) Sonderzug vom _ 
11.September d.J. 702,8 412 102,3 160 


(Schluss folgt.) 


bei den Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 


In dem soeben erschienenen Heft 6 (November und De- 
zember) 1895. (S. 1083—1152). des „Archiv für Eisenbahnwesen“ 
wird eine Abhandlung des Königlichen Eisenbahndirektors im 
Ministerium der ‚öffentlichen Arbeiten W. Hoff veröftentlicht, 
in der über Wirksamkeit und Entwickelung der Arbeiter- 
Pensionskasse, der Krankenkassen und der Unfallversicherung 
bei den Preussischen Staatseisenbahnen in den Jahren 1893 
und 1894 eingehend berichtet wird. Die Mittheilungen be- 
ziehen sich lediglich auf die Einrichtungen für das im Ar- 
beiterverhältniss beschäftigte Eisenbahn-Dienstpersonal, nicht 
auch auf die im Beamtenverhältniss stehenden Bediensteten, 
für welche die Fürsorge anderweit geregelt ist. Die Ergeb- 
nisse der beiden Berichtsjahre lassen im allgemeinen erkennen, 
dass die bestehenden Einrichtungen bei steter planmässiger 
Fortentwickelung das Arbeiterpersonal von Jahr zu Jahr in 
er Maasse gegen wirthschaftliche Gefahren sicher- 
stellen. 

An antheiligen Alters- und Invalidenrenten, 
sowie an Rentenzuschüssen, Ausnahmerenten 
und Pensionen, Wittwen- und Waisengeld, 
Sterbegeld und Unterstützungen sind an ältere 


Arbeiterfürsorge 


Arbeiter, an dauernd erwerbsunfähige und an die Hinter- 
bliebenen Verstorbener 1894 rund 892200 „4, 1893 rund 776 500 
Mark (gegen 660700 44 im Jahre 1892), ausserdem aber aus 
den Mitteln des Eisenbahn-Betriebsfonds und dem der Ver- 
waltung zur Verfügung stehenden Hilfsfonds — abgesehen 
von den Unterstützungen hilfsbedürftiger, noch erwerbsfähiger 
Arbeiter — 1894 rund 580000 4, 1893 rund 560000 #4 (gegen 
540000 #4 im Jahre 1892), zusammen im Jahre ‘1894 rund 
1472200 #4, 1893 rund 1336 500 #4 (gegen 1200000 „4 im Jahre 
1892) gezahlt worden. 

An Krankheitskosten bei Erkrankungsfällen so- 
wohl der Kassenmitglieder, als auch ihrer Familienange- 
hörigen, Wöchnerinnenunterstützungen und Sterbegeld haben 
die Eisenbahn-Krankenkassen nach Abzug der vom Eisenbahn- 
Betriebsfonds erstatteten Beiträge (in jedem Jahre etwa 90 000 
Mark) im Jahre 1894, in dem sowohl die Erkrankungs-, als 
auch die Sterblichkeitsziffer besonders günstig war, rund 
4619800 #4, 1893 rund 5014900 4 (gegen 4955200 #4 im Jahre 
1892). anfgewendet. 1894 betrug das Krankengeld durch- 
schnittlich für den Krankheitstag 1,33 „4, 1893 durchschnitt- 
lich 1,32 4 

An Renten, Abfindungen, Heilungskosten, 
sowie an Sterbegeldern, Krankengelderhöhun- 
gen und anderen Entschädigungen an die bei Betriebs- 
unfällen verletzten Arbeiter und an die Hinterbliebenen Ge- 
tödteter sind auf Grund der Unfallversicherungs-Gesetze im 
letzten Rechnungsjahre rund 2218800 4, im vorletzten rund 
1951900 #4 (gegen 1731000 4 im Jahre 1892) und auf Grund 
der Haftpflichtgesetze 1894/95 rund 791200 „4, 1893/94 rund 
814300 4 (gegen 836000 4 im Jahre 1892/93), zuletzt im Ge- 
sammt-Jahresbetrage von rund 3 Millionen Mark aus dem 
Eisenbahn-Betriebsfonds zu zahlen gewesen. 

Zu den Deckungsmitteln für diese letzteren Aufwen- 
dungen wird von den Arbeitern nichts beigesteuert. Hingegen 
haben die Arbeiter zu der Pensionskasse und den Kranken- 
kassen, soweit sie nur bei der Abtheilung A der Pensions- 
kasse, welche alle der gesetzlichen Versicherungspflicht unter- 
liegenden Arbeiter umfasst und an einer Krankenkasse bethei- 
ligt gewesen sind, im Jahre 1894 durchschnittlich 22,24 4, im 
Jahre 1893 29,12 4 und, soweit sie beiden Abtheilungen der 
Pensionskasse und einer Krankenkasse angehört haben, 1894 
durchschnittlich 33,59 44 und 1893 durchschnittlich 33,38 „4 
laufende Beiträge entrichtet. Die Staatseisenbahn-Verwaltung 
hat die Unfall- und Haftpflichtentschädigungen allein ge- 
tragen, zu den Krankenkassen halb so viel und zu der Pen- 
sionskasse ebenso viel als die Kassenmitglieder an laufenden 
Beträgen beigesteuert, ausserdem die Kosten der Rechnungs- 
und Kassenführung bestritten und für Unterstützungszwecke 
in Bedürfnissfällen beträchtliche Mittel aufgewendet. Wie 
erheblich die Ausgabefonds der Preussischen Staatseisen- 
bahnen durch die Wohlfahrtseinrichtungen für die Arbeiter- 
schaft belastet werden, geht daraus hervor, dass 1894/95 für 
diese Zwecke insgesammt rund 7700000 „4, 1893/94 rund 
7400(00 „44 — oder rund 40 #4 für jeden der durchschnittlich 
täglich erforderlichen Arbeiter — aufgewendet worden sind, 
ungerechnet der Kosten für Rechnungs- und Kassenführung 
und für die Durchführung der Unfallversicherung. 

Die Vermögensbestände der Pensionskasse und der 
Krankenkassen, welche bei jener zum Zwecke der gleich- 
mässigen Inanspruchnahme der Mitglieder, nach Maassgabe 
des Werthes ihrer Ansprüche, bei diesen als Hilfsquelle für 
die Zeiten besonderer Krankheitsgefahren anzusammeln sind, 
haben sich in ihrer Gesammtsumme von rund 30,5 Millionen 
Mark am Schlusse des Jahres 1892 auf 35,5 Millionen Mark 
am Schlusse des Jahres 1893 und auf 41,5 Millionen Mark am 
Schlusse des Jahres 1894 erhöht. Bei der Abtheilung B der 
Arbeiter-Pensionskasse, welche eine über die reichsgesetzliche 
Fürsorge hinausgehende besondere Fürsorge für die ständigen 
Arbeiter und deren Hinterbliebene bezweckt und im ganzen 
eine Fortsetzung der vor dem 1. Januar 1891 in Wirksamkeit 
gewesenen Arbeiter-Pensionskassen ist, konnten infolge des 
günstigen Vermögensstandes vom 1. April d. J. an die Warte- 
zeit von 10 auf 5 Jahre herabgesetzt, das Sterbegeld erhöht 
und die Voraussetzungen bei Rückzahlungen an ausscheidende 
Mitglieder gemildert werden. 

ir müssen uns darauf beschränken, die vorstehenden 
zusammenfassenden Ausführungen und Gesammtzahlen des 
Aufsatzes wiederzugeben, indem wir hinsichtlich der Einzel- 
heiten, betreffend Bewegung und Stand der Mitglieder der 
verschiedenen Kassen, ihrer Leistungen an Beiträgen, Aus- 
gaben und Verwaltungskosten der Kassen auf den fast 
70 Seiten umfassenden Aufsatz mit den beigefügten sehr ein- 
gehenden statistischen Tabellen verweisen. 
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Die Eröffnung des neuen Hauptbahnhofs 
in Altona, 


In der Nacht vom 15. zum 16.d. Mts. wurde der bisherige 
Hauptbahnbof Altona nach Abgang des fahrplanmässig dort 
Nachts 12.20 abfahrenden Zuges Blankenese-Hamburg für den 
öffentlichen Verkehr geschlossen. Mit dem am 16. d. Mts. fahr- 
planmässig um 4.48 Morgens von Altona nach Hamburg ab- 
gehenden Zug Nr. 401 werden nun sämmtliche in Altona 
abgehenden und ankommenden Züge auf dem neuen. Haupt- 
bahnhof Altona abgefertigt. 

Zur Ermöglichung der Ausführung der mit der Verle- 
gung des Verkehrs von dem bisherigen nach dem neuen Em- 
pfangsgebäude verbundenen Geleisarbeiten fielen in der Nacht 
vom 15. zum 16. d. Mts. sämmtliche Personenzüge aus oder 
wurden ohne Berührung des Hauptbahnhofs Altona über die 
Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn geleitet. 

Anlässlich dieses in der Entwickelungsgeschichte des 
Preussischen Staatseisenbahnwesens, der Provinz Schleswig- 
Holstein und der Stadt Altona hochwichtigen Ereignisses ver- 
anstaltete die Königliche Eisenbahndirektion Altona am 
15. d. Mts. eine Feier, an welcher ausser den Behörden der 
Stadt und der Provinz auch der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten, Herr Thielen, theil nahm. Der Schwerpunkt. ‚der 
Feier lag in der Rede, mit welcher der Präsident der König- 
lichen Eisenbahndirektion, Herr Jungnickel, die Bedeutung des 
Tages darlegte. Wir heben aus derselben folgendes hervor: 
Herr Präsident Jungnickel wies darauf hin, dass die bishe- 
rigen Bahnhofsanlagen Altonas über 50 Jahre dem Verkehr 
gedient haben, indem am 18. September 1844 von der vorma- 
ligen Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft der Betrieb hier er- 
öffnet wurde. Viele Jahre genügte es für den Verkehr, dass 
tagsüber je 2 Personenzüge aus- und einfuhren. Aber der 
Verkehr entwickelte sich dann erfreulicher Weise, namentlich 
mit Herstellung der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn im 
Jahre 1866 und der Inbetriebnahme der Altona-Blankeneser 
Bahnlinie im Jahre 1867 mehr und mehr. Im Jahre 1870 liefen 
schon je 25 Personenzüge aus und ein; 1885 je 51 Personenzüge 
aus und ein, 1890 119 aus und 121 ein und 1895 je 135 aus und 
ein. Dementsprechend wuchs auch die Zahl der auf der Sta- 
tion Altona beförderten Personen. Im Jahre 1870 fuhren rund 
324 000 Personen in Altona ab, im Jahre 1890 dagegen 1 660 000 
Personen, sodass also in 20 Jahren eine Vermehrung um das 
Fünffache stattgefunden hat. Natürlich ging hiermit und ent- 
sprechend der wachsenden Entwickelung Altonas auch eine 
erhebliche Entwickelung des Güterverkehrs Hand in Hand. 
Die ersten ausserordentlich einfachen Anlagen der Station 
konnten dieser Verkehrszunahme bald nicht mehr genügen; 
sie wurden verschiedene Male erweitert und vervollkommnet; 
aber natürlich musste einmal der Zeitpunkt kommen, wo eine 
Erweiterung an dem bisherigen Platze nicht mehr möglich 
war und wo namentlich mit Rücksicht auf die Einbeziehung 
der Station Altona in die direkten Verkehre nach Osten, Süden 
und Südwesten ein gänzlicher Umbau zur unabwendbaren 
Nothwendigkeit wurde. Durch den im Jahre 1887 erfolgten 
Uebergang des Altona-Kieler Eisenbahnunternehmens und der 
Berlin-Hamburger Eisenbahn in den Besitz des Preussischen 
Staats konnte diese Aufgabe von grossen Gesichtspunkten aus 
in Angriff genommen werden. Der leider zu früh verstorbene 
Eisenbahndirektions-Präsident Krahn widmete sich dieser Auf- 
gabe mit besonderem Eifer, und namentlich seinem weiten 
Blick, seiner auf vielseitiger und langjähriger Erfahrung be- 
gründeten Sachkenntniss ist es zu danken, dass diese Aufgabe, 
unterstützt durch die ihm beigegebenen hervorragenden tech- 
nischen Kräfte, in einer, man darf fast sagen, vollkommenen 
Weise gelöst worden ist. Der Entwurf beschränkte sich nicht 
auf die Umgestaltung der Bahnanlagen in und um Altona, 
sondern erstrebte gleichzeitig auch eine Regelung und Umge- 
staltung der mit der Zeit ebenfalls unzureichend gewordenen 
Bahnanlagen der benachbarten gewaltigen Handelsmetropole 
Hamburg. Im Verein mit den Hamburgischen Behörden und 
dem Magistrate von Altona kam nach längeren Verhandlungen 
ein Entwurf zustande, welcher nach verschiedenen für noth- 
wendig erachteten Aenderungen auch seitens des Herrn Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten gebilligt wurde und dessen 
gänzliche Ausführung die gesammten Bahnanlagen in und um 
Hamburg und Altona den sonstigen neuen Bahnhofsanlagen 
in Deutschland, ja in Europa, ebenbürtig zur Seite stellen 
wird. Das gewaltige Aufblühen der ersten Deutschen Han- 
delsstadt Hamburg nach dem im Jahre 1889 erfolgten Zoll- 
anschluss, die Eigenartigkeit der sich hier vereinigenden 
grossartigen Verkehrsinteressen, sowie die für eine gänzliche 
Umgestaltung der Bahnanlagen besonders ungünstige, durch 
die hiesigen Verkehrsverhältnisse sehr eingeengte Oertlichkeit 
bereiteten der ferneren Durcharbeitung des Entwurfs auf 
Hamburgischem Gebiet ungewöhnliche Schwierigkeiten, und 
es kann bei der Grossartigkeit der Aufgabe und der zur Aus- 
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führung derselben erforderlichen, sehr bedeutenden Geldmittel 
nicht Wunder nehmen, dass es bis jetzt nicht gelungen ist, 
eine völlige Einigung zwichen der Preussischen und der Ham- 
burgischen Regierung über den auf Hamburger Gebiet bele- 
enen Theil des Entwurfs herbeizuführen. Bei der gegenüber 
ae Hamburger Verhältnissen erheblich grösseren Einfachheit 
der Verhältnisse in und um Altona und auf der Insel Wil- 
helmsburg (wo ein grosser Rangirbahnhof ausgeführt werden 
musste) war die Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung in 
der Lage, die völlige Einigung mit der Hamburgischen Regie- 
rung nicht abwarten zu müssen, sondern inzwischen die Aus- 
führung des auf Preussischem Gebiet belegenen Theiles des 
Gesammtentwurfs weiter zu betreiben. Durch verschiedene 
Gesetze wurden für die Ausführung der Umgestaltung der 
Bahnhofsanlage in Altona, für die Herstellung der Rangir- 
bahnhöfe Langenfelde und Wilhelmsburg, für den viergelei- 
sigen Ausbau der Strecke Wilhelmsburg-Hannoverscher Bahn- 
hof in Hamburg, für den viergeleisigen Ausbau des auf 
Preussischem Gebiet Be Theils der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn und für die Herstellung eines Verwaltungs- 
gebäudes für die Königliche Eisenbahndirektion in Altona im 
ganzen nahezu 23000000 #4 zur Verfügung gestellt. Diese 
Bauausführungen sind gegenwärtig fast vollendet und die in 
der Nacht vom 15. auf den 16. d. Mts. erfolgte Inbetriebnahme 
dieses neuen Empfangsgebäudes kennzeichnet auch nach aussen 
hin den Abschluss dieser umfassenden, mehrjährigen Bauthä- 
tigkeit. Es bedurfte einer Fülle von Arbeit, diese Bauten zu 
den. Trotzdem sind dieselben in kurzer Zeit ohne den 
Betrieb zu stören hergestellt worden. So hat die schwere 
Arbeit zum Ausbau der Elbbrücke nur 2 Jahre und 5 Monate, 
der Bau des Empfangsgebäudes nur etwas über 2 Jahre erfor- 
dert. Das Empfangsgebäude ist freilich noch ein Torso; dem 
Publikum wird zunächst nur ein Wartesaal geliefert. Dafür 
ist aber die Verwaltung bemüht, die fertigen Räume künst- 
lerisch und so zu gestalten, dass sie eine Zierde für die Stadt 
Altona und die Preussische Staatsregierung bilden. Die Nacht 
vom 15. zum 16. d. Mts. stellte der Verwaltung noch eine 
schwierige Aufgabe; um die Geleisverbindung und Betriebs- 
einrichtungen herzustellen, verblieben nur 5 Stunden Zeit. 
Auch diese Arbeit ist ebenso wie der ganze bisherige Bau 
glücklich von statten gegangen und konnte am 16. d. Mts. 
Morgens früh um 4 Uhr 48 Minuten bestimmungsgemäss der 
erste Zug in dem neuen Gebäude glücklich abgetertigt werden. 
Herr Minister Thielen gedachte in kurzer Rede namentlich 
der an der Ausführung des Baues Betheiligten, deren Arbeit 
volle Würdigung verdiene. Aus Anlass der Inbetriebnahme der 
neuen Anlagen ist den Herren Regierungs- und Bauräthen Cäsar, 
Jeckstein und Kaufmann, sowie Herrn Inspektor Schwartz der 
Rothe Adlerorden, Herrn Baurath Beyerstedt der Kronenorden 
verliehen worden. Nach erfolgter Ueberreichung dieser Aus- 
zeichnungen wurde eine Besichtigung der neuen Anlagen 
unternommen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 41,90 km lange Strecke Kecskem6t-Fülöpszälläs 
der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen, welche am 
27. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, 
ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 

Ferner sind als Vereinsbahnstrecken zu be- 
trachten, und zwar vom Tage der Betriebseröffnung ab, die 
31,9 km lange Strecke Stadtilm-Saalfeld der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche in der zweiten Hälfte 
dieses Monats dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
soll und die 17,374 km lange Strecke Lemberg.-Kleparöw- 
Rzesna polska-Janöw der K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, welche Ende dieses Monats eröffnet werden wird. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4493 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 4498 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Nr. 191 und 193b des Vereins-Preisverzeich- 
nisses (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 4500 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (äbgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 4523 vom 12.d.Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins, 
Reiseverkehr (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 4526 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.), 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Königreich Sachsen: Aus der Thronrede, 
mit welcher der Sächsische Landtag am 14. d. Mts. von 
Seiner Majestät dem König eröffnet worden ist, entnehmen 
wir die folgenden Stellen: 

„Auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens nimmt das Fort- 
schreiten der hiesigen Bahnhofsumbauten das öffentliche 
Interesse noch immer in hervorragender Weise in Anspruch. 
Nachdem einige der neugeschaffenen Anlagen bereits dem Be- 
triebe übergeben worden sind, steht zu erwarten, dass sich der 
weitere Umbau planmässig vollziehen werde. 

Obwohl hierzu die verfügbaren technischen Kräfte stark 
herangezogen werden müssen, wird es sich Meine Regierung 
doch angelegen sein lassen, die Verkehrsbedürfnisse der übrigen 
Landestheile auch ferner entsprechend zu berücksichtigen. 
Es wird Ihnen der Bau verschiedener neuer Eisenbahnlinien 
sowie die Erweiterung einiger wichtiger Verkehrsanlagen vor- 
geschlagen werden. 

Auch ist es im Interesse der Abrundung unseres Eisen- 
bahnnetzes räthlich erschienen, auf den Erwerb von 2 Eisen- 
bahnlinien zurückzukommen, von denen die eine schon seither 
von unserer Eisenbahnverwaltung betrieben wurde, die andere 
aber innerhalb unseres Landes gelegen ist. Die hierauf be- 
ao lieben Verträge werden Ihnen zur Genehmigung vorgelegt 
werden. 


Der Landtag des Grossherzogthums Baden 
ist am 12. d. Mts. eröffnet worden. Aus der Ansprache des 
Präsidenten des Staatsministeriums, Staatsministers Dr. Nokk, 
entnehmen wir folgendes: 

Der Voranschlag für den Staatshaushalt der Budget- 
ea 1896/97 wird Anvek nebst den Nachweisen über die 

nanziellen Ergebnisse der letzten Jahre zur Berathung und 
Beschlussfassung unverweilt zugehen. Zu unserer Befriedigung 
schliesst der Voranschlag im ordentlichen Etat erstmals wieder 
ohne nennenswerthen Fehlbetrag 
stellung des Gleichgewichts ist wesentlich dem Umstande zu 
verdanken, dass im Hinblick auf den günstigen Abschluss der 
Eisenbahn-Betriebsverwaltung der letzten Jahre der Zuschuss 
zur Eisenbahn-Schuldentilgungskasse aus allgemeinen Staats- 
mitteln einer namhaften Harabiaideriee fähig ist, ferner die 
Einnahmen aus den Domänenwaldungen erheblich höher als 
in den vorausgegangenen Budgetperioden veranschlagt, endlich 
Ausgabesteigerungen in dem in den letzten Jahren zu Tage 
getretenen Umfang vermieden werden konnten. 

Zur Vervollständigung unseres Staatsbahnnetzes sind in 
dam Staatsvoranschlag Mittel vorgesehen. Ueber die Fort- 
setzung der Höllenthalbahn von Neustadt nach Donaueschingen 
und den Bau einer Verbindungsbahn von Walldürn nach Amor- 
bach werden Ihnen Vorlagen unterbreitet werden. Die Aus- 
führung von Nebenbahnen beabsichtigt die Regierung durch 
Gewährung staatlicher Beihilfen nach bisherigen Grundsätzen 
auch fernerhin thunlichst zu fördern. 


Ebeleben-Mühlhausen. 


Der Vertrag über den Bahnbau Ebeleben-Mühlhausen 
zwischen dem Königreich Preussen, dem Herzogthum Sachsen- 
Coburg-Gotha und den Fürstenthümern Schwarzburg-Rudol- 
stadt und Sondershausen ist am 6. d. Mts. endgültig abge- 
schlossen und unterzeichnet worden. 


Unfälle im Monat September d. J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich 
Bayerns) im Monat September d. J. beim Eisenbahnbetriebe 
(mit Ausschluss der erkstätten) vorgekommenen Unfälle 
waren im ganzen zu verzeichnen: 8 sen auf freier 
Bahn, 16 Entgleisungen in Stationen, 5 Zusammenstösse auf 
freier Bahn, 9 Zusammenstösse in Stationen und 164 sonstige, 
meist geringere Unfälle, zusammen 202 Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 77 Personen getödtet und 
170 Personen verletzt, sowie 42 Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 101 unerheblich beschädigt worden. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Die im Bau begriffene 
31,9 km lange Hauptbahnstrecke Stadtilm - Saalfeld 
wird, wie bereits mitgetheilt, voraussichtlich in der zweiten 
Hälfte des laufenden Monats in Betrieb gesetzt. Die an dieser 
Strecke ab Stadtilm gelegenen Stationen Singen i. Thür. 
(5,1 km), Paulinzella (9,9 km), Oberrottenbach (15,2 km) und 
Blankenburg i. Thür. (23,2 km) erhalten die Befugniss zur Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck, Eilgut, Frachtstückgut, 
Wagenladungen und, mit Ausnahme von Paulinzella, auch 
von lebenden Thieren, die Stationen ÖOberrottenbach und 
Blankenburg i. Thür. ausserdem noch die Befugniss zur Ab- 
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fertigung von Leichen und Fahrzeugen. Die beiden Halte- 
punkte Leutnitz (18,4 km ab Stadtilm) und Wöhlsdorf (28,5 km) 
dienen nur dem Personenverkehr ohne Gepäckabfertigung. 
Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen findet nur auf 
den Stationen Singen i. Thür. und Blankenburg i. Thür. statt. 
Die Annahme und Ausgabe von Privatdepeschen bleibt auf 
den Stationen der neuen Strecke, mit Ausnahme von Blanken- 
burg in Thüringen, ausgeschlossen. 


Eröffnungen und Erweiterung bezw. Beschränkung der Ab- 
fertigungsbefugnisse von Stationen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Die an der Bahn- 
strecke Nakel-Konitz zwischen Zempelburg und Hohenfelde 
neu eingerichtete Haltestelle Zempolnothal ist am 
15. d. Mts. für den Personen-, Gepäck- und Wagenladungs- 
Güterverkehr mit der Einschränkung eröffnet worden, dass 
Fahr- und Rückfahrkarten nur für den Verkehr zwischen 
Zempolnothal einerseits und den übrigen Stationen der Strecke 
Nakel-Konitz andererseits verausgabt werden. Gepäckstücke 
werden von Zempolnothal unabgefertigt mitgenommen. Die 
Fracht hierfür wird auf der Endstation erhoben. Die Ab- 
fertisung von Vieh und Fahrzeugen findet nicht statt, auch 
ist die Verladung von Sprengstoften nicht zulässig. 

Direktionsbezirk Essen. Am 15. d. Mts. ist die 
dem Personen- und Frachtgutverkehr dienende Station 
Rellinghausen Rh. auch für die Abfertigung von Eil- 

ütern eröffnet worden. Ferner wird der an der Strecke 

ortmund-Unna zwischen Aplerbeck und Holzwickede belegene 
Haltepunkt Sölde am 1. Dezember d. J. für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. Die Entfernung beträgt von Apler- 
beck 2,7 km und von Holzwickede 2,4 km. Gepäck wird nur 
zur Nachabfertigung angenommen. 

Direktionsbezirk Königsberg i/Pr. Die an 
der Bahnstrecke Insterburg-Lyck zwischen Sodehnen und Dar- 
kehmen belegene Haltestelle Spirokeln ist am 15. d. Mts. 
für den Güterverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken. 
Die zwischen Birresborn und Densborn belegene Station 
Mürlenbach ist am 1.d. Mts. in eine Haltestelle umge- 
wandelt worden. 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Der an 
der Bahnstrecke Ulflingen Grenze-Ettelbrück zwischen der 
Station Ulflingen und der Belgisch-Luxemburgischen Grenze 
gelegene Haltepunkt Besslingen ist am 15. d. Mts. für den 
Personenverkehr eröffnet worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Im Jahre 1894 wurden befördert 29 698699 Personen auf 
1 000532 753 Personenkm; hiervon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 128022 Personen mit 22889518 Personenkm, auf die 
II. Wagenklasse 2194890 Personer mit 187 005651 Personenkm, 
auf die III. Wagenklasse 26553743 Personen mit 734813 130 
Personenkilometer und auf Militärs 822044 mit 55824454 Per- 
sonenkilometer. Der kilometrische Personenverkehr hat be- 
tragen in der I. Wagenklasse 4582, in der II. Wagenklasse 
37439, in der IIl. Wagenklasse 147110, bei Militärs 11176, zu- 
sammen 200307 Personen. An Gepäck gelangten 70326 t zur 
Beförderung. Im Güterverkehr wurden befördert 12564 357 t; 
hiervon entfallen auf Eilgüter 69780 t, Frachtgüter (ein- 
schliesslich Militärgüter) und zwar: a) Stückgüter 941794 t, 
b) Wagenladungsgüter 10972394 t, frachtpflichtige Dienst- und 
Baugüter 169928 t und lebende Thiere 410461 t. Der kilo- 
metrische Güterverkehr hat betragen für Eilgüter 1919 t, 
Frachtgüter und zwar: a) Stückgüter 925875 t, b) Wagen- 
ladungsgüter 316219 t, frachtpflichtige Dienst- und Baugüter 
2640 t, lebende Thiere 8688 t, zusammen 355291 t. Ausserdem 
gelangten zur Beförderung 158805 Hunde auf Hunde- und Ge- 
päckscheine und 772410 t frachtfreie Dienst- und Baugüter. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 35098258 4, bezw. durchschnittlich für jedes Kilo- 
meter mittlerer Betriebslänge 7027 4, aus dem Güterverkehr 
76699473 4 bezw. 15224 4 und aus sonstigen Quellen 
3330 308 #44, zusammen 115128039 X bezw. durchschnittlich 
für jedes Kilometer Betriebslänge 22847 4, für jedes Nutz- 
kilometer 2,99 4 und für jedes Achskilometer 9,11 3. Von 
der Gesammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 30,5 2, aus dem Güterverkehr 
66,6 2 und aus sonstigen Quellen 2,9 ®. 

Verausgabt wurden im Berichtsjahre für die allgemeine 
Verwaltung 8856154 4, für die Bahnaufsicht und Bahnerhal- 
tung 14 978673 4, für den Verkehrsdienst 30 337 776 44 und für 
den Zugförderungs- und Werkstättendienst 22190167 4, zu- 
sammen 76412770 4, bezw. für das Kilometer Betriebslänge 
15164 4, für jedes Nutzkilometer 1,99 „4 und für jedes Achs- 
kilometer 6,05 3. Von den Ausgaben entfallen auf die allge- 
meine Verwaltung 11,6 $, auf die Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung 19,6 %, auf den Verkehrsdienst 39,8 $ und auf den 
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Zugförderungs- und Werkstättendienst 29,0 4. Die Betriebs- 
ausgaben betrugen 66,4 2 der Betriebseinnahmen. 

Der Betriebsüberschuss bezifferte sich auf 38715269 „A 
(d. i. auf das Kilometer Betriebslänge 7683 44), wodurch eine 
Verzinsung des verwendeten Anlagekapitals von 3,09 $ erzielt 
worden ist. 

Die Ablieferung an die Staatskassen betrug 40210 378 44 


Aus Württemberg: Verwendung von Motorwagen für die 
Personenbeförderung im Nahverkehr. 


In Nr. 2 Jahrg. 1894 d. Ztg. ist über Versuche be- 
richtet worden, welche die Württembergische Staatsbahn mit 
einem Motorwagen System Daimler angestellt hat. Der erste 
Wagen (ein früherer Pferdebahnwagen) mit 3,5 t Eigengewicht, 
5 pferdigen Benzinmotor, 10 Sitz- und 8 Stehplätzen führte bis 
Anfang dieses Jahres auf der Strecke Saulgau - Herbertingen- 
Riedlingen regelmässige, in den Fahrplan aufgenommene 
Fahrten aus, und es wurde bei gewöhnlichen Witterungsver- 
hältnissen eine befriedigende Leistung mit ihm erzielt. Der 
Wagen befuhr bei gutem Wetter mit voller Belastung und 
einer Fahrgeschwindigkeit von 15 km in der Stunde eine 
Steigung von 1: 120 und 8,5 km Länge ohne Anstand. Für 


ungünstigeWitterungsverhältnisse (Sturm, Schneetreiben) erwies | 


sich aber seine Bauart als ungenügend, sowohl wegen des 
kleinen Raddurchmessers, als hauptsächlich wegen der zu 
geringen Leistung des Motors. Es wurde deshalb zur Her- 
stellung zweier grösseren Motorwagen dieses Systems ge- 
schritten, wovon der eine 10 t Eigengewicht, einen Motor von 
ı0 PS. 32 Sitz- und 8 Stehplätze, der andere 8 t Figen- 
gewicht, einen Motor von 10 PS, 24 Sitz- und 6 Stehplätze 
besitzt: Die Fahrten mit diesen Wagen haben zwar ein in 
‚allen Theilen befriedigendes Ergebniss bis jetzt noch nicht 
geliefert, es darf aber in Aussicht genommen werden, dass 
nach Anbringung einiger Verbesserungen die Wagen für den 
Nahverkehr vortheilhafte Verwendung finden können. Der 
Betriebsaufwand für die Fahrten mit dem ersten Wagen hat 
14,1 8 für das Nutzkilometer betragen. 

Bekanntlich liegt ein Haupthinderniss, die auf Vermeh- 
rung der Zugverbindungen zwischen benachbarten Orten 
gerichteten Wünsche des Publikums zu erfüllen, in der Rück- 
sicht auf die mit dem Lokomotivbetrieb verbundenen grossen 
Ausgaben, und die Einführung der aben beschriebenen Motor- 
wagen ist dem Bestreben der Württembergischen Staatsbahn- 
verwaltung entsprungen, den Nahverkehr mit möglichst ge- 
ringem Aufwand zu pflegen und Verbindungen einzulegen, wo 
der gewöhnliche, über längere Strecken sich hinziehende Zug- 
verkehr grössere Pausen zeigt. Neuerdings hat nun die Ver- 
waltung bei der Gesellschaft „Serpollet“ in Paris einen Motor- 
wagen in Bestellung gegeben, der im nächsten Frühjahr zur 
Ablieferung kommen und dem vielbezeichneten Zweck eben- 
falls dienen soll. Der Wagen soll 40 Personen auf der Stei- 
gung 1: 100 mit 25 km Geschwindigkeit in der Stunde beför- 
dern und noch einen zweiten (leichten) Wagen mit weiteren 
40 Personen zu schleppen imstande sein. Eine eingehende Be- 
schreibung des Dampfwagens System Serpollet und der in 
Wien mit demselben angestellten Probefahrten enthält Nr. 64 
S. 583 d. Ztg. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Wagenmangel. 


Die Königliche Eisenbahndirektion Essen hat an alle 
Stationen und Güterabfertigungsstellen folgende Verfügung 
erlassen: „Werden Wagen zur Beladung für einen Zeitpunkt 
bestellt, zu welchem sie nach dem pflichtmässigen Ermessen 
der betretienden Dienststelle (nach Lage der Züge usw.) nicht 
eintreffen oder sonst verfügbar werden können, oder ist mit 
Sicherheit vorauszusehen, dass die vom Absender bestellten 
und bei dem Wagenbüreau eingeforderten Wagen zu der be- 
stellten Zeit nicht eintreffen können, so ist der Besteller hier- 
von, so weit dies nach Lage des einzelnen Falles thunlich, 
sofort auf die schnellste Weise (nöthigenfalls durch Fern- 
sprecher, Telegraph oder Boten) auf Kosten der Verwaltung 
in Kenntniss zu setzen. Eine Zusage der Gestellung der 
Wagen zu einem bestimmten späteren Zeitpunkt ist in jedem 
Falle zu vermeiden. Hat die vorbezeichnete Mittheilung nicht 
erfolgen können, oder ist dieselbe so spät zur Kenntniss des 
Bestellers gelangt, dass die Anfuhr der zu verladenden Güter 
bereits begonnen hat, so ist die Lagerung der angefahrenen 
Sendungen auf Gefahr der Verfrachter an verfügbaren Stellen 
des Bahnhofes oder des anschliessenden bahneigenen Geländes, 
oder nöthigenfalls, wenn die Natur des Gutes dies erfordert, 
in den Schuppenräumen — soweit Raum verfügbar — bis zur 
Bereitstellung des verlangten Wagens kostenlos zu gestatten. 
Auch von dem späteren Eintreffen der bestellten Wagen ist 
den Bestellern, insbesondere solchen, welche mit einer zur 
Verladung bestimmten Sendung unverrichteter Sache wieder 
zurückkehren mussten, möglichst frühzeitig auf die schnellste 


Weise (nöthigenfalls durch Fernsprecher, Telegraph oder 
Boten) auf Kosten der Verwaltung Mittheilung zu machen.“ 


Farge-Vegesacker Eisenbahn. 


Im Betriebsjahre 1894/95 wurden auf der von der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Hannover, bezw. dem Eisenbahn- 
Betriebsamt zu Bremen betriebenen 10,44 km langen Bahn- 
strecke von Farge über Blumenthal nach Vegesack befördert, 
97278 Personen, 91 t Gepäck und 61412 t Güter aller Art. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 24441 ‚4, aus dem Güterverkehr 57898 .X4 und aus 
sonstigen Quellen 2190 #4, zusammen 84529 «4 Von der Ge- 
sammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem, Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 28,9 2, aus dem Güterverkehr 68,5 # 
und aus sonstigen Quellen 2,69 #. 

Verausgabt wurden zusammen 53489 44; mithin verbleibt 
ein Betriebsüberschuss von 31040 .4 (2,96 $) des verwendeten 
Anlagekapitals (1047 527 4). . 


Berlin-Hamburg. 
Nach einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Altona werden in der Zeit vom 1. Dezember d. J; 
bis Ende Februar n. J. frostempfindliche Eilgutsendungen im 


Verkehr zwischen Hamburg und Berlin in erwärmten Wagen- 


räumen befördert. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1894 bezw. 1894/95 ist: 
festgestellt worden: 1. bei der Ostpreussischen Südbahn auf 
1215000 #4, 2. bei der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn auf 
898800 4, 3. bei der Altdamm-Colberger Eisenbahn auf 
280350 44 und 4. bei der Farge-Vegesacker Eisenbahn auf. 
10000 „4 


Schiltigheimer Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 


Nach der veröffentlichten Gewinn- und Verlustrechnung, 
betrugen im. Jahre 1894/95 die Betriebseinnahmen, 83290 4; 
die Betriebsausgaben 65453 .. und der Ueberschuss 17837 4, 
welcher wie folgt verwendet wird: 4 % Dividende 16000 44, 
Ausstattung des Reservefonds 892 4 und Vortrag auf neue 
Rechnung 95 M. R 


Kleinbahnprojekte. 


Die zur Ausführung genehmigte schmalspurige Kleinbahn 
von Stolp nach Dargeröse soll über Br und das 
Lebathal hinaus bis Vietzig verlängert werden. — Ferner 
wird beabsichtigt, die Stadt Torgau durch eine schmal-, 
spurige Kleinbahn über Belgern mit der in Strehla endi- 
Sol en schmalspurigen Nebeneisenbahn Oschatz-Strehla zu 
verbinden. 


Elektrische Bahn Berlin-Treptow. 1 
Der Berliner Magistrat hat nunmehr der Firma Siemens 
und Halske die Genehmigung zu dem Projekt der unterirdi- 
schen Stromzuführung für die elektrische Bahn Behrenstrasse- 


| Treptow ertheilt. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 


finden im Winterhalbjahr 1895/96 in folgender Weise statt: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über Preussisches Eisenbahnrecht in Verbindung 
mit praktischen Uebungen, sowie über die Verwaltung der 
Preussischen Staatseisenbahnen, ferner in den Räumen der 
Tepapenen Hochschule Vorlesungen über Elektrotechnik ge-. 

alten, ; 

In Breslau erstrecken sich die Vorträge auf den Be- 
trieb der Eisenbahnen und auf Technologie. ; 

InKöln undinFrankfurt a/M. werden Vorlesungen 
UbE Elektrotechnik, in Elberfeld über Technologie ge- 

alten. j 


Aus der Schweiz. 


Ausführung des Bundesgesetzes, betreffend das Stimmrecht 
der Eisenbahnaktionäre. . Ye Se 
Betreffend Durchführung dieses Gesetzes hat der Schwei-. 
zerische Bundesrath beschlossen: 
1. Unter der Voraussetzung, dass die Gesammtzahl: der- 
Mitglieder des Verwaltungsrathes der Gotthardbahn nicht 
über 85 erhöht werde, wird in Bezug auf Zahl und Vertheilung 


der kantonalen Vertreter nach Maassgabe des Art. 6, Alinea 3° 


a 
De 


ax 


des Bundesgesetzes vom 28. Juni 1895 verfügt, dass den Kan- 


tonen Luzern und Tessin die Wahl von je 2 Mitgliedern,,, den 


Kantonen Schwyz, Zug und Uri je 1 Mitg 
Gesellschaftsbehörde zustehen soll. 


ur: 


iedes in die genannte 


J 
“ 
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2. Bezüglich der Vertretung des Bundes hat es bis auf 
weiteres bei der gegenwärtigen Zahl von 7 Mitgliedern sein 
Bewenden. 

8. Hinsichtlich der Amtsdauer der staatlichen Vertreter 
u. Bundes und der Kantone) ist von einer Bestimmung in 
en Statuten Umgang zu nehmen. 

4. Betreffend die ausländische Vertretung in der ge- 
nannten Gesellschaftsbehörde der Gotthardbahn wird, in Ab- 
lehnung des Gesuches der Gesellschaft, grundsätzlich verfügt, 
dass auch bei einer Erhöhung der Gesammtmitgliederzahl 
dee status quo zu erhalten und von einer Vermehrung abzu- 
sehen sei. 


Gotthardbahn. 


Der Verwaltungsrath dieser Gesellschaft hat am 12. d. Mts‘ 
den ihm von der Direktion behufs Vollziehung von Art. 12 
des Bundesgesetzes, betreffend das Stimmrecht der Aktionäre 
von Eisenbahngesellschaften usw., vorgelegten Entwurf abge- 
änderter Gesellschaftsstatuten in Berathung gezogen und fest- 
gestellt, wobei jedoch die Genehmigung durch eine General- 
versammlung vorbehalten bleibt, welche auf den 2. Dezember 
1895 nach Luzern einberufen werden soll. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Aus den Verhandlungen des Verwaltungsrathes der 
Schweizerischen Nordostbahn vom 4. d. Mts. sind die nach- 
stehenden Beschlüsse bekannt geworden: 

1. Infolge der wegen Krankheit erfolgten Demission des 
Chefs des statistischen Büreaus wird dieses Büreau versuchs- 
weise als besondere Verwaltungsabtheilung aufgehoben, dem 
Chef der Betriebskontrole unterstellt und die erledigte Stelle 
nicht wieder besetzt. 

2. Die Direktion wurde ermächtigt, pro 1896 weitere 
6 Lokomotiven anzuschaffen und dafür ein Kredit von 
368000 Fres. auf Baukonto bewilligt. 

3. Infolge des Inkrafttretens des Stimmrechtgesetzes, 
betreffend die Eisenbahn-Aktionäre, wurde die Direktion er- 
mächtigt, durch eine Bekanntmachung die Aktionäre auf 
dieses Gesetz aufmerksam zu machen, ein Aktienbuch mit den 
erforderlichen Hilfsbüchern anzulegen und die Umwandlung 
der Inhaber- in Namenaktien in der Weise vorzunehmen, dass 
die nöthigen Anmerkungen auf den alten Titeln angebracht 
werden. 

Die Direktion erhielt ausserdem den Auftrag, bei An- 
nahme einer Gesammtzahl von 50 Verwaltungsrathsmitgliedern, 
von denen 20=?/,;, dem Bunde und den Kantonen zukämen, 
‚sich mit dem Bundesrathe und den betheiligten Kantons- 
regierungen behufs Repartition dieser Zahl ins Einvernehmen 
zu Setzen, — endlich einen Antrag über die infolge des Stimm- 
rechtgesetzes in den Gesellschaftsstatuten anzubringenden 
Aenderungen einzubringen. 


4. Es wurde bekannt gegeben, dass von den 52000 Prio- | 


ritätsaktien 50771 in Stammaktien konvertirt worden sind. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 


Ä Nachdem die Arbeiter der Vereinigten Schweizerbahnen 
eine Lohnbewegung inscenirt und durchgeführt haben, erfolgt 
nun auch eine von Seiten der Angestellten dieser Gesellschaft. 
Die Delegirtenversammlung der Angestellten stellte folgende 
Aufbesserungsbegehren: 25 ° für Gehalte bis 2000 Fres,., 
20 % bis 2500 Frcs., 15 % bis 3000 Fres. und 10 %, bis 


3600 Fres., und zwar von Neujahr 1896 ab. Wird diesen For- | 


derungen nicht entsprochen, so dürfte sich wohl der Verband 
.des Personals Schweizerischer Transportanstalten der Frage 


annehmen. — Bei den anderen Schweizerischen Hauptbahnen 


sind gegenwärtig ebensolche Bewegungen im Fluss. 


Ausführung des Stimmrechtgesetzes ladet die Direktion | 


der Vereinigten Schweizerbahnen diejenigen Aktionäre, die 
behufs Erlangung des Stimmrechtes ihre Aktien in Namen- 
aktien umwandeln wollen, ein, sich hierfür bis und mit dem 
17. Dezember 1895 bei der Generalkomptabilität in St. Gallen 
anzumelden und derselben die umzuwandelnden Aktien ein- 
zusenden nebst einer Anmeldungserklärung. Die Formulare 
können bei den bekannten Kupon-Zahlstellen bezogen werden. 


Jura - Simplonbahn. 


Sonntag Abends den 9.d. Mts. fuhr der von Genf kommende 
Personenzug, der um 9.25 in Lausanne ankommt, im Bahnhof 
Renens in einen Güterzug hinein. 8 Wagen desselben wurden 
vollständig zertrümmert. Ein Kondukteur erlitt schwere 
Quetschungen. Ein Hilfszug wurde von Lausanne abgeschickt, 
um die Verbindung herzustellen und die Reisenden zurückzu- 
bringen. Eine zahlreiche Arbeiterabtheilung räumte die 
Trümmer im Laufe der Nacht weg. Die Veranlassung zu 
dem Unfalle soll die Nichtbeobachtung des Einfahrtsignals 
durch den Führer des Genfer Zuges gewesen sein. 


‘ Herzen des nach 


Gegenwärtig findet in Bern eine Schweizerisch-Italienische 
Konferenz über den Simplondurchstich statt. Dieselbe wird 
präsidirt von Herrn Bundesrath Lachenal. 


Aus Spanien. 
Der grosse Eisenbahnkrieg. 

Im „Journal des transports“ gibt ein Französischer Fach- 
mann auf Grund persönlicher Studien an Ort und Stelle eine 
Schilderung der Entstehung und Aussichten des zwischen der 
Nordbahn und der Saragossagesellschaft entbrannten Kampfes. 
Wir haben zwar unsere Leser fortlaufend über diese Ereignisse 
unterrichtet; die genannte Schilderung lässt aber auf die ein- 
zelnen Abschnitte neue Streiflichter fallen, sodass wir das 
MER SnE aus diesem Aufsatz im folgenden wiedergeben 
wollen. 

Isaac Pereire wollte Spanien nach Französischem Muster 
durch eine Linie von Port Bou nach Madrid in zwei Netze 
theilen, von denen der Nordwesten der Nordbahn und der Süd- 
osten der Saragossagesellschaft vorbehalten bleiben sollte. 
Wenn dieser Plan auch nicht buchstäblich befolgt wurde, so 
lebten doch beide Gesellschaften auf Grund eines Vertrages 
vom Jahre 1875, der die gemeinsamen Interessen nach dem 
natürlichen Gesetz der kürzesten Entfernung regelte, bis 1890 
im besten Einvernehmen. Dieser Frieden der beiden Hähne 
wurde durch eine Henne mit — wie man glaubte — goldenen 
Eiern gestört, nämlich durch die Eisenbahn Tarragona-Barce- 
lona-Frankreich. Bis 1890 hatte diese Bahn allein und ohne 
Sorge um ihre mächtigen Nachbarn ihre Geschäfte geführt; 
entweder aus Furcht, von der Nordbahn, die mit grossen Kosten 
ihre Fühlhörner Lerida-Barcelona und Lerida-Reus ausgestreckt 
und die Linie Ripoll-Granollers angekauft hatte, erstickt zu 
werden, oder auf Anregung von dritter Seite erklärte die 
Tarragonagesellschaft 1890 ihren Entschluss, die Linie Barce- 
lona-Puebla de Hijar, welche mit der Zweigbahn Hijar-Sara- 

ossa die kürzeste und leichteste Verbindung zwischen Barce- 
ona und Saragossa bildet, zu bauen, indem sie hoffte, auf diese 
Weise ihren Einfluss und ihre Papiere am theuersten verkaufen 
zu können. Das war offenbar ein Schlag gegen die Nordbahn, 
welche in Saragossa die Waaren von der Linie Madrid-Sara- 
gossa übernahm, um sie über Tardienta, Lerida und Manresa 
nach Barcelona zu führen. Diese Kühnheit sollte der Tarra- 
gonagesellschaft das Leben kosten, indem sie die Begierde der 
Saragossagesellschaft anstachelte und die Interessen der Nord- 
bahn bedrohte. Benufs Vollendung der Hijarlinie zwischen 
Hijar und Fayon musste sich die Tarragonagesellschaft an 
den Geldmarkt wenden und klopfte deshalb bei dem Oredit 
mobilier, der damals in den Händen von Yvo Bosch war, sowie 
bei der Banque d’Escompte, die unter Leitung von de Soubeyran 
stand, an. Man verlangte wahrscheinlich zu viel von der Ge- 
sellschaft, als dass sie ohne Gefahr die Betheiligungsangebote 
der beiden Bankhäuser annehmen konnte. Jedenfalls gab die 
Tarragonagesellschaft diesen Weg auf und schloss zu Anfang 
des Jahres 1891 einen Fusionsvertrag mit der Nordbahn. 

Auf Grund des Verkehrsvertrages vom Jahre 1875 hielt 
sich die Nordbahn für verpflichtet, der Saragossagesellschaft 
den Fusionsvertrag mitzutheilen, damit diese sich alsbald 
darüber aussprechen könne, ob und zutreffendenfalls in welcher 
Weise sich dadurch die Grundlagen des Verkehrsvertrages 
ändern würden. Inzwischen war im Mai 1891 die Hauptver- 
sammlung der Tarragonagesellschaft berufen, um den Fusions- 
vertrag mit der Nordbahn zu bestätigen; die Hauptversamm- 
lung bestätigte auch die Fusion, aber nicht mit der Nordbahn, 
sondern mit der Saragossagesellschaft. Wahrscheinlich ent- 
stand diese Veberraschung durch folgende Machenschaften: 
Yvo Bosch hatte zu Beginn der finanziellen Unterhandlungen 
über die Vollendung der Strecke Hijar-Fayon zahlreiche An- 
theilscheine der Tarragonagesellschaft zu niedrigen Preisen 
aufgekauft; die Verschmelzung mit der Nordbahn hinderte ihn 
aber in seinen Hoffnungen, und er verkaufte einfach das ganze 
Packet mit grossem Vortheil an die Saragossagesellschaft. 

Der Krieg zwischen den beiden grossen Spanischen 
Netzen, oder zwischen Rothschild und Pereire, war jetzt er- 
klärt und bekundete sich bald unter zwei natürlichen Formen, 
nämlich der Aufsaugung von Linien und der Ermässigung 
der Tarife. Die Saragossagesellschaft kaufte zu gleicher Zeit, 
wo die Verschmelzung mit der Tarragonagesellschaft erfolgte, 
die Konzession für die Linie Valladolid- Ariza, welche die 
kürzeste Verbindung zwischen Altkastilien und Barcelona 
bildet, und entriss dadurch der Nordbahn einen bedeutenden 
Theil des Getreideverkehrs. Die Nordbahn sicherte sich da- 
gegen die Eisenbahn Almansa-Valencia-Tarragona, welche die 
fruchtbare Huerta von Valencia und die reichen Weinberge 
von la Mancha bedient, und nistete sich dadurch gerade im 
dem Pereire’schen Plane der Saragossa- 
gesellschaft vorzubehaltenden Herrschaftsgebietes ein. Der 
Gegenstoss wurde gefühlt und unter dem Vorwande, die 
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beiden Netze in ähnlichen Bedingungen wie bisher zu erhalten, 
trat man mit der Nordbahn in Unterhandlungen und bot ihr 
die Verkehrsader Madrid-Saragossa gegen die, Linie Almansa- 
Valencia-Tarragona an. Die Nordbahn erwiderte, dass die 
Entschädigung sehr gering sei, denn sie sollte 626 km ab- 
geben und nur 341 km erhalten; sie machte also den Gegen- 
vorschlag, die Linie Madrid-Saragossa gegen Almansa-Valencia 
nebst Zweigbahnen, also 341 gegen 534 km auszutauschen. 
Dieser Vorschlag war nicht unannehmbar, wurde aber ab- 
gelehnt. 
Y Diese scheinbar versöhnlichen Schritte gaben der Sara- 
gossagesellschaft Zeit, um den Bau ihrer Ablenkungslinien zu 
vollenden. Am 1. Juli 1894 wurde die Linie Saragossa - Barce- 
lona ‚über Hijar, Caspe und Fayon vollständig dem Betriebe 
übergeben und am ]. Januar d. J. die Linie Valladolid - Ariza 
eröffnet, wodurch die Saragossagesellschaft einen ganz erheb- 
lichen Vorsprung hinsichtlich der Entfernungen vor der Nord- 
bahn gewann. Gegenüber dieser ernsten Gefahr suchte die 
Nordbahn, da sie die Entfernungen ihrer Linien nicht ab- 
kürzen konnte, dort wo es ging durch Tarifermässigungen den 
Verkehr zu ihren Gunsten abzulenken. Die Saragossagesell- 
schaft, darüber beunruhigt, berief sich dagegen auf den Ver- 
kehrsvertrag von 1875, der bis 31. Dezember 1897 abgeschlossen 
war und den Verkehr nach dem Gesetz der kürzesten Ent- 
fernung theilte. Dagegen war einzuwenden, dass sich der 
Vertrag von 1875 auf erworbene Rechte und feste Lagen auf- 
baute und die gleichen Lagen in der Zukunft nur unter der 
ausdrücklichen Bedingung regeln konnte, wenn sich die ver- 
tragschliessenden Theile verpflichteten, die Grundlagen nicht 
umzustürzen. Die Saragossagesellschaft bot indessen der 
Nordbahn jährlich 1000000 Pes., wenn sie diese Ablenkungen 
aufhören lassen wollte. Da sich aber für die Nordbahn vor 
Abbruch der Vertragsbeziehungen eine Reineinnahme von 
3800000 Pes. ergab, so lehnte sie das Anerbieten ab und 
schlug vor, den Vertrag von 1875 durch ein geeigneteres Ab- 
kommen nach dem Muster der bei der Französischen West-, 
Staats- und Örl&eansbahn bestehenden Verkehrstheilungsver- 
träge zu ersetzen. Hiernach wollte die Nordbahn der Sara- 
gossagesellschaft 50 $ des Antheils, den sie vorher ganz ge- 
habt hatte, also 1986000 Pes. überlassen; die Saragossagesell- 
schaft im Einvernehmen mit der Tarragonagesellschaft hielt 
dies für ungenügend und forderte jährlich 2827000 Pes. von 
3800000 Pes. In Anbetracht dieser übertriebenen Forderung 
schlug die Nordbahn den Schiedsspruch eines der Direktoren 
der grossen Französischen Eisenbahngesellschaften vor. Der 
Vorschlag wurde abgelehnt und der Krieg wurde erbitterter 
als vorher. 

„Ein baldiges Ende der Feindseligkeiten ist nicht wahr- 
scheinlich, wenn nicht die Spanische Regierung die Kraft 
zum Einschreiten findet; voraussichtlich wird der Kampf 
lang und leidenschaftlich sein und dann vielleicht mit dem 
Tode des Besiegten endigen. Augenblicklich ist die Nordbahn 
härter getroffen als ihre Gegnerin; aber es ist noch nicht 
alles versucht, um die Nordbahn zu retten. Das Rettungs- 
mittel ist vorhanden und besteht in dem sofortigen Bau der 
Linie Lerida-Saint Girons-Toulouse durch das Noguera Palla- 
resathal. Dank dieser Verbindung mit den Linien des Herzens 
von Frankreich, erhält die Linie Almansa-Valencia-Tarragona, 
die jetzt ganz in das Netz der Saragossagesellschaft einge- 
zwängt ist, sofort eine ausserordentliche Wichtigkeit. Der 
ganz bedeutende Verkehr von Saragossa und Huesca einer- 
seits, sowie von Almansa, Denia, Gandia, Valencia und 
Castellon andererseits kann, wenn die neue Linie gut ge- 
baut wird, von Tarragona nach Lerida und von dort nach 
Frankreich geführt werden. Dadurch würde in kurzer Zeit 
die Linie Barcelona-Port Bou, die dann ihrerseits nicht mehr 
gegen die kürzere und leichter zu betreibende Linie des No- 
guera Pallaresathales kämpfen kann, vernichtet werden. Dies 
ist das wahre Vertheidigungsmittel der Nordbahn, vielleicht 
die letzte Patrone. 

Soweit der Französische Gewährsmann! Bei diesem 
letzten Vorschlag, der hier der Spanischen Nordbahn gemacht 
wird, ist indessen der Wunsch der Vater des Gedankens. 
Franzosen und Spanier wünschen nämlich eine Eisenbahnver- 
bindung durch die Mittelpyrenäen; die Spanier haben nun ein 
Interesse an einer Verbindung über Huesca und Canfranc, 
welche die kürzeste Verbindung zwischen Paris und Madrid 
herstellt. Den Franzosen liegt dagegen viel mehr an einer 
Verbindung durch das Noguera Pallaresathal, da diese ihnen 
eine bequeme und schnelle Postverbindung nach Algerien 
sichert. Es ist richtig, dass eine solche Verbindung der Nord- 
bahn in ihrer gegenwärtigen Bedrängniss sehr zu statten 
kommen würde; indessen kann die Nordbahn schon jetzt ihre 
in Franken zu bezahlenden Schuldverschreibuugen nur in 
Pesetas verzinsen. Es ist sehr fraglich, ob es ihr unter diesen 


Umständen gelingen würde, sich die erforderlichen Baumittel 
zu verschaffen; überdies würde sich eine Pyrenäenbahn nicht 
in ein paar Jahren herstellen lassen, sondern würde voraus- 
sichtlich ein. Jahrzehnt in. Anspruch nehmen. Bis dahin 
kann sie in dem erbitterten Kampfe längst unterlegen sein. 


Betriebseröffnungen. 


- .1.: Die Südspanische Eisenbahngesellschaft (Linares-Al- 
meria),hat am 25. Juli d, J. die beiden Strecken Almeria- 
Guadix und Baeza-Proprios eröffnet; es bleiben noch 105 km 
‚von .der. Bahn zu bauen. 

2. Die Saragossa-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft hat 
am 31. Juli d. J. die Strecke Puebla de Hijar-Alcaniz dem Be- 


triebe übergeben. 


Bücherschau. 


Heusinger v. Ne 18 Kalender für Eisenbahntechniker. 
Herausgegeben von A. W. Meyer. XXIII. Jahrgang. 1896. 
Gebunden nebst Beilage 4 „4 Wiesbaden, J. F. Bergmann. 

Kalender für Strassen- und Wasserbau- und Kultur- 
Ingenieure. Begründet von A. Rheinhard, herausgegeben 
von R. Scheck. XXIII. Jahrgang. 1896. Gebunden nebst 
Beilagen 4 “4 Wiesbaden, J. F. Bergmann. 

Die Vorzüge dieser beiden Fachkalender, welche jetzt in 
ihrem 23. Jahrgange vorliegen, ihre Reichhaltigkeit und Ueber- 
sichtlichkeit sind allgemein anerkannt. Beide Kalender bieten 
alle jene Tabellen, Zahlen, Formeln und Preisangaben, welche 
der Techniker und Ingenieur am häufigsten nöthig hat. Alle 
wichtigen Neuerungen auf dem technischen Gebiet sind dabei 
berücksichtigt, alles in gedrängter Kürze, aber den Gegenstand 
erschöpfend. 

Die Eintheilung des von Heusinger’schen Kalenders ist 
im allgemeinen dieselbe wie im vorigen Jahrgang geblieben. 
In dem gebundenen Theile ist das aufgenommen, was der Tech- 
niker hauptsächlich auf dem Bauplatze und der Strecke braucht: 
Formeln aus der Mathematik, mathematische, technische und 

hysikalische Tafeln, Vermessungswesen, Lohntafeln usw. In 
em gehefteten Theile sind technische Abhandlungen, Gesetze 
und Normen, eine technische Statistik sowie ein Beamten- 
verzeichniss enthalten. 

Der Inhalt des Kalenders hat aber wieder wesentliche 
Aenderungen erfahren. Der Abschnitt Elektrotechnik ist ganz 
neu von Professor Dr. Wedding bearbeitet, Eisenbahndirektor 
Schubert in Sorau hat den neuen Abschnitt: : Elektrische 
Streckenblockirung verfasst; der Abschnitt Eisenbahn- 
Oberbau ist von Bauinspektor Burkhardt in Stuttgart um- 
gearbeitet, welcher auch einen weiteren Abschnittüber Weichen 
und Kreuzungen beigefügt hat. Auch der Abschnitt: Klein- 
bahnen hat eine wesentliche Erweiterung erfahren. — In der 
Abtheilung Gesetze und Normen sind die für den Eisen- 
bahntechniker wichtigsten Bestimmungen über den Bau und 
Betrieb der Eisenbahnen enthalten. Neu aufgenommen sind 
die Bedingungen, unter welchen die Aufnahme von Bahnen in 
den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen erfolgt. — In 
der technischen Statistik sind Notizen über Länge, 
Baukosten und Zuwachs der Eisenbahnen der Erde im allge- 
meinen und der Länder Europas im besondern aufgenommen. 
Selbstverständlich ist die Uebersicht der Eisenbahnen Deutsch- 
lands entsprechend berichtigt und die Verhältnisse der Preus- 
sischen Staatsbahnen insbesondere genügend berücksichtigt. 
Das Beamtenverzeichniss ist nach den Angaben der Bahnver- 
waltungen pro August d. J. zusammengestellt. 

Was speziell den Rheinhard’schen Kalender 
anlangt, so ist für den vorliegenden Jahrgang u. a. das Ka- 
pitel „Für den Handgebrauch“ mit Rücksicht auf die Maurer- 
arbeiten im Wasserbau erweitert; ferner sind neu aufgenom- 
men: Tafeln für Erdgewichte und zulässige Beanspruchung 
der wichtigsten Baumaterialien. Das Kapitel Wasserbau ist 
durch Verwerthung der Erfahrungen bei den neuern Bauaus- 
führungen ergänzt und durch Hinzufügen einer Tabelle zur 
Berechnung der grössten Regenmengen erweitert usw. 

Das Kapitel Kulturtechnik ist umgearbeitet und auch die 
Abhandlung über Moorkultur wesentlich erweitert worden. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Der Regierungs- und Baurath Dr. phil. zur Nieden, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin, ist 
zum Ober-Baurath mit dem Range der Ober-Regierungsräthe 
ernannt worden. 


(Zu Nr. 91. 1895.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


Die diesseitigen Fähranstalten sind 
wie folgt dem Betriebe wieder Shoresben: 
1. Griethausen bei Cleve am 12. d. Mts. 
2. Bingerbrück-Rüdesheim am 13.d. Mts. 
Köln, den !3. November 1895. (2451) 
“Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Güterverkehr. 


Main - Neckar - Eisenbahn, Am 1. No- 
vember 1. J. wird in der Stadt Darm- 
stadt — Marktplatz 4 — eine Annahme- 
stelle für Expressgut nach diesseitigen 
Stationen und darüber hinaus mit der 
Bezeichnung 

Darmstadt-.ntadt. 
errichtet. 

In die verschiedenen Tarife wird die 
Stadt-Annahmestelle mit den für Darm- 
stadt Hauptbahnhof M. N. B. gültigen 
Frachtsätzen einbezogen. 

Die für die Annahme von Expressgut 
festgesetzten Zeiten sind bei der Stadt- 
Annahmestelle zu erfahren. 

‚Darmstadt, den 26. Oktbr. 1895. (2452) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1895 
wird der Nachtrag 1 zum Ostdeutschen 
Gütertarif (Gruppe I/II) eingeführt. 
Derselbe enthält ausser bereits früher 
veröffentlichten Ergänzungen und Aende- 
rungen der Ausnahmetarife usw.: 

a) neue Entfernungen für die Stationen 
der Strecken: Arnswalde - Callies, 
Callies-Wulkow und Bromberg-Znin, 
sowie anderweite Entfernungen für 
die Stationeu der Strecke: Callies- 
Harmelsdort des Direktionsbezirks 
Bromberg; 
neue Entfernungen für die Stationen 
des Direktionsbezirks Breslau der 
Strecken: Striegau-Maltsch und Gold- 
berg-Schönau a. Katzbach, sowie für 
Christianstadt und Rückenwaldau, 
für die Stationen des Direktionsbe- 
zirks Kattowitz der Strecke: Ratibor- 
Troppau und für die Stationen des 
Direktionsbezirks Posen der Strecke: 
Lissa i. P.- Luschwitz und für 
Dachowo und Karzec; 

Ergänzungen der Ausnahmetarife 1 
für Holz und 10 für Getreide durch 

Aufnahme der vorstehend angege- 
benen Stationen, sowie Ergänzungen 
des Rohstofttarifs und Düngekalk- 
tarifs durch Aufnahme des Artikels 
‚Kalkmehl aus Muscheln“; 

d) Berichtigungen. 

Die in dem Nachtrag angegebenen 


b 


Du 


— 


C 


Bedingungen des Ausnahmetarifs 6b für. 


Braunkohlen, Braunkohlenkoks und 
Braunkohlenbrikets finden auch auf den 
Ausnahmetarif 6 für Braunkohlen usw. 
des Gruppentarifs I Anwendung. 

Der Nachtrag ist durch Vermittelung 
der Fahrkarten-Ausgabestellen unseres 
Bezirks käuflich zu beziehen. 

Nee den 9. Novbr. 1895. (2458) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Gr. Badische Staatseisenbabnen. Mit 
Wirkung vom 1. Januar k. J. werden 
die Frachtsätze der Station Friedrichs- 
hafen im Transittarif für die Beförde- 
rung von besonders benannten Gütern 
Belgischer oder Holländischer Herkunft 
von Mannheim nach Südbadischen Sta- 
tionen und den Bodenseeufer-Stationen 
Bregenz und Friedrichshafen vom 20. Mai 
1890 aufgehoben und auf den gleichen 
Zeitpunkt durch Frachtsätze in gleicher 


Höhe in einem neuen Transittarif von 

Mannheim nach Friedrichshafen ersetzt. 

Karlsruhe, den 16. Novbr. 1895. (2454) 
Generaldirektion. 


Magdeburg - Halle - Sächsischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1. Januar 1896 tritt 
ein neuer Gütertarif in Kraft, der den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Magdeburg 
und Halle, sowie den Stationen der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn, 
der Österwieck - Wasserlebener, Halber- 
stadt - Blankenburger, Neuhaldezsleber, 
Stendal - Tangermünder, Dessau - Wör- 
litzer, Dahme- Uckroer und der Zschip- 
kau-Pinsterwalder Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Königl. Sächsischen 
Staats- und der mitverwalteten übrigen 
Eisenbahnen, sowie der Station Reichen- 
berg der K. K. priv. Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn andererseits umfasst. 

Durch diesen Tarit werden bezüg- 
lich der Stationsverbindun- 
gen, für welche er Bestim- 
mungen und Frachtsätze ent- 
hält, die nachverzeichneten Tarife 
nebst den dazu erschienenen Nachträgen 
aufgehoben: 

a) der Magdeburg-Sächsische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Juli 1890, 

b) der Norddeutsch - Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif (Heft 1) vom 1. De- 
zember 1890, 

c) der Stettin - Schlesisch / Märkisch- 
Sächsische Verbands - Gütertarif 
(Hefte 1 und 2) vom .1. September 
1890, 

d) der Sächsisch - Thüringische Ver- 
bands-Gütertarif (Heft 1) vom 1. Ja- 
nuar 1890. 

Ferner werden mit Einführung dieses 
Tarifes, und zwar ohne Ersatz, die 
Frachtsätze für die Station Hüttenrode 
der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahn aufgehoben; ausserdem treten 
auch verschiedene Erhöhungen gegen- 
über der zeitherigen Frachtberechnung 
ein. 

Soweit Entfernungserhöhungen vor- 
liegen, sind diese geringfügig und be- 
tragen nur 1 bis 2 km. 

eitere Erhöhungen treten noch da- 
durch ein, dass 

a) im Verkehre zwischen den Stationen 

" 'Elsterwerda (B. D. B.), Elsterwerda 
(0. L.), Eutritzschh Grossenhain 
C.@.B.), Kamenz i. Sachs., Leipzig 

erliner Bhf., Leipzig Eilenburger 
Bhf. und Leipzig Magdeburger Bahn- 
hof des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Halle einerseits und Stationen der 
Sächsischen Staatsbahnen, sowie der 
Station Reichenberg der Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn anderer- 
seits die Artikel Holzstoff, Holz- 
zellstoff, Strohstoff und Strohzell- 
stoff nicht mehr auf Grund des 
Ausnahmetarifs 1 für Holz, sondern 
auf Grund des Spezialtarifs II abge- 
fertigt werden; 

b) der im Magdeburg-Sächsischen Ver- 

bande bisherige Ausnahmetarif 7 
für Eisenschlacken von Klingenthal 
und Riesa nach Gernrode a. Harz 
zur Aufhebung kommt; 
im Verkehre zwischen den vorste- 
hend unter a) genannten Stations- 
verbindungen die Vergünstigung, 
dass Bier in Fässern mit den Per- 
sonenzügen oder Eilgüterzügen unter 
gewissen Voraussetzungen zu den 
einfachen Frachtgutsätzen zu beför- 
dern ist, aufgehoben wird. 


© 


— 


Ueber die Höhe der neuen Fracht- 
sätze ertheilt unser Verkehrsbüreau 
(Verwaltungsgebäude der unterzeich- 
neten Generaldirektion, Wienerstrasse 
Nr. 4) auf dahingehende Anfragen schon 
von jetzt an Auskunft. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind die bisherigen und wurden 
a den Vorschriften unter I (2) der 

erkehrsordnung genehmigt. 

Dresden, den 15. November 1895. (2455) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1896 wird 
das 8. Heft zum Südwestdeutschen Ver- 
bands-Gütertarif (Badisch - Pfälzischer 
Verkehr) neu ausgegeben, wodurch gegen 
die seitherigen Frachtsätze neben nicht 
unbedeutenden Ermässigungen auch 
theilweise Erhöhungen eintreten, 

Namentlich werden die neuen Fracht- 
sätze für die Stationen Bobenheim, 
Frankenthal und Oggersheim im Ver- 
kehr mit den Südbadischen Stationen 
der Strecken Haltingen - Leopoldshöhe- 
Basel und östlich davon bis Konstanz 
einschliesslich der Wiesenthalbahn und 
der Strecke Oberlauchringen - Weizen 
Erhöhungen aufweisen, welche einer 
Mehrentfernung bis zu 10 km ent- 
sprechen 

Bis zum Erscheinen des neuen Tarif- 
heftes ertheilen die Gütertarifbüreaus 
der diesseitigen und der Pfälzischen 
Eisenbahnen nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 15. Novbr. 1895. (2456) 

Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 1. Dezember d. J. tritt der 
Nachtrag 6 zum Magdeburg-Bayerischen 
Gütertarif vom 1. Oktober 1892 in Kraft. 
Derselbe enthält ausser einer Aenderung 
des Titelblatts und des Vorworts zum 
Tarif und einigen bereits anderweit ver- 
öffentlichten Abänderungen von Fracht- 
sätzen. eine Bestimmung, betreffend die 
Aufhebung der direkten Frachtsätze 
mit der Bodenseeufer-Station Bregenz, 
die Einführung abgeänderter Entfer- 
nungen zwischen den Stationen Eger 
und Franzensbad und einigen Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg, sowie abgekürzte Entfernungen 
zwischen einer Reihe Bayerischer und 
nördlicher Verbandsstationen. Mit der 
Abänderung der Entfernungen für Eger 
und Franzensbad sind theils Fracht- 
ermässigungen, theils Frachterhöhungen 
verbunden. Die letzteren, wie auch die 
Beseitigung der Frachtsätze für die 
Station Bregenz treten erst am 1. Ja- 
nuar 1896 in Wirksamkeit. 

Exemplare des Nachtrags sind vom 
25. November ab zum Preise von 10 8 
für das Stück — für die Besitzer des 
Haupttarifs kostenfrei — von den am 
Tarif betheiligten Güter-Abfertigungs- 
stellen zu beziehen. Einstweilen ertheilt 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Direktion auf Anfragen nähere Auskunft 
über die durch den Nachtrag eintreten- 
den Tarifänderungen. 

Magdeburg, den 18. Novbr. 1895. (2457) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 1895. 
Am 25. d. Mts. wird die Station No- 
v&öant Grenze der Eisenbahnen in 


Elsass-Lothringen für den Versand von 
Eisenerz etc. in den vorbezeichneten Aus- 
nahmetarif aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Dienst- 
stellen 

Essen, den 15. November 1895. - (2458) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bi; 


nahmefrachtsätze für Holz des Sp.-T. II 
in Kraft. 

Die Höhe der Frachtsätze ist bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Altona, den 11. November 1895. (2463) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Rhei- 
nisch-Westfäl.-Oldenburgischer Güter- 
verkehr. Zum Gütertarif vom 1. August 
1895. tritt am 1. Dezember d. J. der 
Nachtrag III in Kraft, enthaltend neben 
sonstigen Aenderungen und Ergänzungen 
Entfernungen und Tarifsätze für die neu 
aufgenommenen Stationen Falkenrott 
der Oldenburgischen Staatsbahn, sowie 
Dudweiler Grube und König des Direk- 
tionsbezirks St. Johann - Saarbrücken, 
ferner Ausnahme-Tarifsätze für Dach- 
schiefer, sowie für Weizen, Roggen 
usw. zur Ausfuhr über See nach ausser- 
deutschen Ländern und Berichtigungen. 
Die um ı km erhöhte Entfernung 
zwischen Düsseldorf-Hafen und dem 
Schnittpunkt Ihrhove tritt erst, am 
1. Januar n. J. in Gültigkeit. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 15. Novbr. 1895. (2459B) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Main- Neckar - Oberhessischer &üter- 
verkehr.- Am 15. Oktober d. J. ist die 
Station Jugenheim in den vorbe- 
zeichneten Verkehr einbezogen worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güterab- 
fertigungen. 

Giessen; den 15. November 1895. (2460) 

Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 16. d. Mts. erscheint zum Gütertarif 
(Heft 1—4) ein gemeinschaftlicher Nach- 
trag Ill, welcher neben sonstigen Aen- 
derungen und Ergänzungen einen Aus- 
nahmetarif 22 für frische (grüne) oder 

esalzene Heringe von Lübeck und 

rachtsätze für neue Stationen der 
Grossherzogl: Mecklenburgischen Fried- 
rich Franzbahn enthält. Die Fracht- 
sätze für Tribsees gelten erst vom Tage 
der Eröftnung dieser Station. Nachtrags- 
abdrücke sind bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu haben. 

Essen, den 14. November 1895. (2461) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Bayerischer Seehafenver- 
kehr. Für die Strecke Stettin-Hof kom- 
men mitGültigkeit vom 20.d.Mts. folgende 
Transitsätze zur Anwendung: 

Klasse la — 2,97, Ib — 2,97, Ic — 
2,26, Id — 2,26, le — 1,55, IIIa — 
1,93, IIIb — 1,85, Ile — 1,78 . für 
100 kg. 

Dieselben dienen ausschliesslich zur 
Ermittelung der direkten Frachten zwi- 
schen Stettin und den Stationen der 
Lokalbahnstrecke Neuhof - Marxgrün 
nach Maassgabe des Bayerischen Vizinal- 
und Lokalbahn-Schnitttarifes. 

Der bisherige direkte Frachtsatz für 
Stettin-Neuhof in Klasse Ib bleibt noch 
bis zum 1. Januar 1896 in Kraft. 

Hannover, den 13. November 1895. (2462) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nord - Ostsee -Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten für den Ver- 
kehr zwischen denStationen Gr.-Quassow, 
Wesenberg und Mirow der Mecklenbur- 
gischen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn 
einerseits und Altona, Hamburg B, 
Hamburg-Sternschanze des Direktions- 
bezirks Altona andererseits direkte Aus- 


Am 1. Dezember 1895 treten im Berlin- 
Nordostdeutschen Güterverkehr(Gruppen 
I/III) Ausnahmefrachtsätze für Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke, getrocknete (auch 
getrocknete Schlammstärke), und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker ı\Glykose) und Trauben- 
zuckersyrup zur Ausfuhr über See, in 
Mengen von mindestens. 10000 kg für 
den Tenchibrie und Wagen im Verkehr 
von Dt.-Krone nach Stettin, Central- 
Güterbhf. und Swinemünde in: Kraft. 
Gleichzeitig werden die schon bestehen- 
den Ausnahmefrachtsätze im Verkehr 
von Schrotz uach Stettin, Central- 
Güterbhf. und Swinemünde ermässigt. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze, welche bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren 
sind, gelten die bestehenden Ausfuhr- 
Kontrolvorschriften. 

Bromberg, den 13. Nov 1895. (2464) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Westdeutscher Seehafen - Ausnahme- 
tarif. Die Elsässische Station Aue 
wird zum 20. d. Mts. mit den für Mas- 
münster bestehenden Sätzen in den Tarif 

für rohe Baumwolle aufgenommen. 

Hannover, den 14. Novbr. 1895. 12465) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgütertarif; Ausnahmetarif für 
Petroleum und Rohbenzin vom 1. No- 
vember 1895. Mit Wirkung vom 1. De- 
zember ]l. J. wird in Abtheilung a für 
Petroleum etc. des obenbezeichneten 
Ausnahmetarifs die Station Nürnberg 
Ostbhf. mit den um je 2 % für 100 kg 


ekürzten Frachtsätzen der Station 
ürnberg C.-B. einbezogen. 
München, im November 1895. (2466 ) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-Siiddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 15. November d. J 
gelangen zur Ausgabe: 

Nachtrag He zum Tarifheft Nr. 1 und 

7 H „ I) b}) 2. 

Die Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der Haupttarife, ferner 
Ausnahmefrachtsätze für Getreide aller 
Art, wie im SpezialtarifI des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs angeführt, von 
Stationen der K Eisenbahndirektionen 
Breslau und Kattowitz nach Bayerischen 
und Württembergischen Stationen. 

München, im November 1895. (2467) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nord - Ostsee - Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 16. November d. J. wer- 
den die an der Neubaustrecke Rostock- 
Tribsees der Grossherzogl. Mecklenbur- 

ischen Friedrich Franz-Eisenbahn be- 
egenen Stationen, mit Ausnahme der 
Station Tribsees, deren Eröffnung erst 
später erfolgen wird, in den direkten 

erkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die Güterabfertigungsstellen Auskunft. 

Altona, den 11. November 1895. (2468) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Zu 
den Gütertarifen Basel Bad. Bahnhof 
loco und transit-Mittel-und Westschweiz 


erscheinen mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember 1. J. der Nachtrag VI bezw. V. 
Exemplare derselben können von un- 
serm Gütertarifbüreau bezogen werden, 
bei welchem auch ebenso wie bei den 
Güterdienststellen Auskunft über den 
Inhalt der Nachträge ertheilt wird. 
Karlsruhe, den 16. Novbr. 1895. (2469) 
Generaldirektion. 


“ütertarif von Deutschland nach 
Semlin transito. Die am 1. Februar 
1894 eingeführten Ausnahmesätze für 
Bleierze von Semlin transito nach 
Friedrichshütte und Rosdzin von 2,06 
bezw. 1,96 Frcs. für 100 kg gelangen mit 
Ablauf dieses Jahres zur Aufhebung. 
Der Frachtsatz des Artikeltarifs Nr. 14 
für Alkohol von den Stationen Frank- 
furt a.M. Staatsbahnhof, Frankfurt a.M.- 
Sachsenhausen Staatsbahnhof (auch 
Bebraer Bahnhof) und Frankfurt a. M. 
Hafen rechtsm. nach Semlin transito 
auf Seite 68 des Tarifs ist mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1896 von 5,49 auf 
5,64 Fres. zu berichtigen. 

Breslau, den 16. November 1895. (2470) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Vom 35. d. Mts. treten im 
Verkehr zwischen der Station Chri- 
stianstadt des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks: Breslau einerseits und den 
Stationen der Stargard-Cüstriner Eisen- 
bahn andererseits direkte Frachtsätze in 
Kratt. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Soldin, den 15. November 1895. (2471) 
Direktion 
der. Stargard - Cüstriner Eisenbahn, 
als gerchäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Russischer “etreide - Aus- 
nahmetarif 7, Theil I. Mit Gültigkeit 
vom 8./20. November d. J. wird zu dem 
Dentsch - Russischen Ausnahmetarif 7, 
Theil I für Getreide, Oelsamen usw. der 
II. Nachtrag herausgegeben. Er enthält 
Berichtigungen und neue Frachtsätze 
von verschiedenen Russischen, für den 
Verkehr neu eröffneten Stationen der 
Rjäsan - Uralsker, Wladikawkas- usw. 
Eisenbahn nach Königsberg, Memel und 
Pillau. Soweit die Tarifberichtigungen 
Erhöhungen der betreffenden Pracht. 
sätze: bedingen, gelten sie erst vom 
20.Dezember 1895 alten /1. Januar 1896 
neuen Stils. Druckstücke des Tarifnach- 
trages sind auf den Verbandstationen er- 
hältlich. 

Bromberg, den 12. Novbr. 1895. (2472) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Heft 1. Mit 
dem 1. Dezember 1. J. treten für Melasse 
zu 10000 kg von Przeworsk nach den 
Hafenstationen und Breslau direkte 
Frachtsätze in Kraft. Die Höhe der- 
selben ist aufden betheiligten Stationen 
zu erfahren 

Breslau, den 14. Novbr. 1895. (2473) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K, priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K. priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. 
zum Lokal- Gütertarif) Mit 
1. Januar 1896 gelangt der Nachtrag IIIA 
zum Lokal-Gütertarif der K.K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn und 
Süd - Norddeutschen 
vom 1. August 1893 zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. Verzeichniss jener Artikel, für 
welche besondere Ausnahmetarite 


bezw. ermässigte Kartirungssätze 


bestehen. 


(Nachtrag IIIA- 


Verbindungsbahn 


ER TERN: 


a 6 a 


u Te 


Ver. 


Tarife 


II. Berichtigungen bezw. Ergänzungen 
der Nachträge IA und IIA. 

Ill. Stationstarif für die Station Lititz 
an der Adler. 

IV. Ergänzung des Ausnahmetarifes 1. 

V, Aenderung des Ausnahmetarifes 2. 
VI. Ergänzung des Stationstarifes zum 
Ausnahmetarif 3a. i 
VII. Neuer Ausnahmetarif 19 für Steine. 
VIII. Ergänzung der Frachtzuschlags- 
Tabelle der S.-N.-D. V.-B. 

IX. Ergänzung des Kilometerzeigers 
durch Borlährze der Station Lititz 
an der Adler. 

"X. Neue Ueberfuhrsgebühren in Tet- 
schen. 

XI. Neuer Anhang, enthaltend das 
Verzeichniss Gi für einzelne Ar- 
tikel und Relationen gewährten 
Tarifbegünstigungen; durch diesen 
Anhang wird der auf Seite 25—51 
des Nachtrages IIA enthaltene 

i Anhang ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 

in den gesellschaftlichen Stationen, so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
rechtzeitig zur Einsicht aufliegen und 
können von letzterer zum Preise von 
20 kr. bezogen werden. 
Wien, am 12. November 1895. (2474) 
Die Direktion. 


Güterverkehr 1llowo loco und transito 
mit Galizien, der Bukowina und Ru- 
mänien über Warschau-Granica. Ein- 
führung eines Tarifnach- 
trages. Mit 1. Dezember 1895 tritt zu 
dem vom 20, Dezember 1892 a St./1. Ja- 
nuar 1893 n. St. gültigen Tarife für den 
Güterverkehr Illowo loco und transito 
mit Galizien, der Bukowina und Rumä- 
nien über Warschau-Granica der Nach- 
trag III in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen der Bestimmungen über 
die Nebengebühren. 

Exemplare des bezeichneten Nach- 
trages sind durch die betheiligten Eisen- 
bahnverwaltungen unentgeltlich zu be- 
ziehen. 

Wien, am 12. November 1895. (2475) 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
namens der betkeiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Einführung eines 
neuen Ausnahmetarifes für 
Getreide etc. Mit 1. Januar 1896 
gelangt ein neuer Tariftheil II, Heft 2, 
Ausnahmetarif für den Transport von 
Getreide etc. im Oesterreichisch - Unga- 
risch - Russischen Grenzverkehre zur 
Einführung, durch welchen der gleich- 
namige Ausnahmetarif vom 1. Juni 1895 
sammt dem zu demselben erschienenen 
Nachtrage II ausser Kraft gesetzt wird. 

Die wesentlichste Aenderung im neuen 
besteht darin, dass derselbe 
nicht mehr für Sendungen von jeder 
einzelnen Russischen Aufgabestation 
spezielle Frachtsätze ab der Grenze, 
sondern nur zweierlei Frachtsätze u. zw. 
für Sendungen aus dem Russischen Nah- 
gebiete und aus dem Russischen Fern- 
gebiete enthält. 

Exemplare des neuen Tarifes sind 
durch die Verbandsverwaltungen um 
‚den Preis von 60 Heller zu beziehen. 

ien, am 12. November 1895. (2476) 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


. Böhm. - Tiroler E:senbahnverband. 
Einführung desNachtrageslll 
zum Ausnahmetarif für die 
Betörderung mineralischer 


— ID 


Kohle. Am 1. Dezember 1895 tritt der 
Nachtrag III za dem ab 1. September 
1893 gültigen Ausnahmetarif für die 
Beförderung mineralischer Kohle in 
Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 


1. Aufnahme der Station Franz Josef- 
stollen; 

2. Aufnahme der Abfertigungsstelle 
Össegg II; 

3. Aufnahme der Station Wiesa-Ober:- 
Leutensdorf; 

4. Aenderungen von Frachtsätzen des 
Haupttarifes; 

5. Berichtigung; 

6. neues Verzeichniss der Schleppbahn- 
ebühren und 

7. Ergänzung des Kilometerzeigers. 

Durch diesen Nachtrag werden die: 


Nachträge I und II aufgehoben und 
ersetzt. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen, 
bezw. Stationen zum Preise von 20 Hel- 
lern, bezw. 20 ıS für das Stück er- 
hältlich. 

Wien, am 14. November 189. (2477) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und wepäckverkehr., 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarıf für die Bonorde- 
rung vonPersonen und Reise- 
gepäck auf den Grossh. Badi- 
schen Staatseisenbahnen und 
den unter Staatsverwaltung 
stehenden Badischen Privat- 
bahnen, Theil II, ist der Nach- 
trag VI — vom 1. Januar 1896 — aus- 
gegeben worden. Derselbe enthält Aen- 
derungen der Zusatzbestimmungen zur 
Verkehrsordnung und des Tarifes. Die 
in den Nachtrag aufgenommenen Zu- 
satzbestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I? 
genehmigt worden. 


Karlsruhe, den 17. Nov. 1895. (2478) 
Generaldirektion. 
Staatsbahn - Personentarif. Die Ar- 


beiter-Wochenkarten Chronstau-Oppeln, 
Gogolin - Oppeln, Krascheow - Oppeln, 
Klein-Kottorz-Oppeln, Oppeln-Gogolin, 
Krascheow, Klein- Kottorz und Tillo- 
witz-Schiedlow kommen vom 1. Januar 
1896 ab zur Aufhebung. 

Kattowitz. den 13. Nov. 1895. (2479) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Lieferung von präparirten Holzkohlen. 
Die Lieferung der bis 15. Februar 1896 
erforderlichen 85000 kg präparirten 
Holzkohlen zur Heizung der Personen- 
wagen soll verdungen werden. Bedin- 
gungen und das zum Angebot zu be- 
nutzende Formular liegen im diesseitigen 
Centralbüreau hierselbst — Fürsten- 
strasse 1-10 — zur Einsicht aus, können 
auch von demselben gegen portofreie 
Einsendung von 50 „3 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

2. Dezember d. J., Vormittags 
10 Uhr 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 

uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22 stattfinden- 

den Termin eröftnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 10. De- 
zember 1895. 

Mesdebnrg, den 15. Nov. 1895. (2480) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen: 
Lieferung von Lokomotiven. Wir be- 
absichtigen, die Vergebung von 20 Güter- 
zugslokomotiven ohne Tender vorzu- 
nehmen. Die einschlägigen Bedingungen 
können bei unserem Oentralbüreau gegen 
Einsendung von 3,00 ..#4 erhoben werden. 

Schriftliche, verschlossene, mit der 
Aufschrift „Lieferung von Güterzugs- 
lokomotiven“ versehene Angebote wollen 
bis spätestens zum 9. Dezember 1895 
postfrei bei uns eingereicht werden. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Stuttgart, im 4. November 1895. (2481) 

Generaldirektion. 

K. Württemb. Staatseisenbahnen. Le 
ferung von flusseisernen Weichen- 
schwellen. Die unterzeichnete Stelle hat 
die Lieferung von 6600 Stück fluss- 
eisernen Weichenschwellen in Längen 
von 2,5—4,6 m zu vergeben, lieferbar 
frei Bahnwagen Heilbronn bis 1.April1896. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen bei dem bautechnischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf 
und werden von demselben auf Ver- 
langen an die Werke abgegeben. Die 
Angebote auf die Lieferung sind späte- 
stens bis Montag, den 2. Dezem- 
berd.J., Mittags 12 Uhr schrift- 
lich und verschlossen, mit der Aufschrift 
„Angebot auf Eisenschwellenlieferung“ 
versehen, beim diesseitigen Central- 
büreau einzureichen. An demselben 
Tage, Nachmittags 4 Uhr findet die Er- 
öffnung der Angebote statt. 

Stuttgart, den 16. November 1895. (2482) 
K. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen., 
Bavabtheilung. 


Der im ersten Halbjahre 1896 tür die 
diesseitigen Werkstätten erforderliche 
Bedarf an: 

1. Stabeisen und zwar: 

a) Schweisseisen (rewöhn- 
liches Handelseisen), 
b)Schweisseisen in Niet- 
eisengüte (bestbest), 

c) Martinflusseisen, 
d) Winkeleisen in Schweiss- 
eisengüte, 
2. Flusseisenblechen, 
3. Kupterblech,Messingblech, 
Kupferrohr, gezoxen und 

4. Rundkupfer, Rundmessing, 
Kupferdraht und Messing- 
draht 

soll vergeben werden. 

Lieferungsangebote hierzu sind späte- 
stens bis zum 

5. Dezember d.)J. 


andieMagazin-Hauptverwal- 
tung der Königl.Sächs.Staats- 
eisenbahnen, hier postgeldfrei 


einzusenden. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
ra ler sind von der genannten 

telle gegen postgeldfreie Einsendung 
von 50,8 (event. in Briefmarken) für 
jede Einzelnummer (ausschliesslich Rück- 
porto) zu beziehen. 

Chemnitz, den 16. November 1395. (2483) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


m 
Kautionen 
I ] } für Staats-, Communal- 
l. al eine und Privatbeamte, coul, 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 


stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 


Jüngerer Regierungs-Baumeister mit 
Bau-Praxis von grösserer Eisenbahn- 
Baugesellschaft für Bauleitung gesucht, 
ebenso Regierungs-Bauführer für Pro- 
jektirungs - Arbeiten. Offerten unter 
J. R. 943 befördert Rudolf Mosse, 
Berlin SW. 


Soeben ist erschienen der 


Deutsche Eisenbahn-Kalender 


für das Schaltiahr 1896. 

Mit Portrait und Skizzen, sowie einer 
Eisenbahnkarte für Deutschland von 
Geh. Rechnungsrath Prof. Liebenow. 
Bearbeitet und herausgegeben für den 
Verband Deutscher a. Oesterreichischer 
Eisenbahn-Beamtenvereine von Robert 
Krause, Leipzig-Gohlis. 2. Jahrgang. 

Dieses auf das Gediegenste ausge- 
stattete Taschenbuch hat sich gleich 
bei seinem ersten Erscheinen die vollsten 
Sympathien der Herren Eisenbahnbe- 
amten erworben. Zusammengestellt 
nach einem originellen Plane, verzichtet 
der Kalender auf Personalien und Vor- 
schriften. die jeder Beamte auf seinem 
Schreibtische hat, er enthält dafür ein 
lehrreiches statistisches Material nach 
den besten Quellen; die Verfassung des 
Deutschen Reiches und sämmtliche auf 
das Eisenbahnwesen bezüglichen Reichs- 
gesetze, sowie zahlreiche sonstige Be- 
stimmungen und wichtige Mittheilungen, 
die für Jeden von Interesse sind, 
und einen wesentlich vervollständigten 
Schreib- und Geschichts-Kalender. 

Urtheile und Referenzen: 

„Es wäre dem Herausgeber recht zu 
wünschen, dass sein Kalender in den 
weitesten Kreisen aller Eisenbahn- 
beamten Verbreitung finde.“ 

Heft 2 des „Archiv für Eisen- 
bahnwesen“ für 1895. 

Dank- und Anerkennungsschreiben 
Ihrer Excellenzen, der Herren Minister 
Thielen, Freiherr von Thümmel (7) und 
von Brauer, Chefs der K. Preuss., der 
K. Sächs. und der Gr. Bad. Staatsbahn- 
verwaltungen, sowie zahlreicher Be- 
hörden und Beamten. 

Ie5” Um sich von der vorzüglichen 
Ausstattung und Brauchbarkeit zu über- 
zeugen, bestelle man gefl. mit Postkarte 
portofreie Zusendung von Ansichtsexem- 

laren. Der Preis beträgt 2 .4 (Bezah- 
ung in Briefmarken und Abzug des 
Portos gestattet); bei gleichzeitigem 
Bezug mehrerer Exemplare wesentlich 
billiger bezw. 1 Freiexemplar; es em- 
er sich däher zur Ansicht bestellte 

alender eireuliren zu lassen. 

Noch in diesem Monat 
ausserdem der 


Deuisehe Flügelrad-Kalender 


ein reich illustrirter, durchaus origineller 
Hauskalender für die Deutsche Eisen- 
bahn-Beamtenfamilie mit Erzählungen 
aus dem Eisenbahnleben, zahlreichen 
Gedichten, Anekdoten und Sinnsprüchen, 
sowie praktischen Lehren über Erzie- 
hung und Hauswirthschaft, ein littera- 
rischer Schatz, wie er unseren Eisen- 
bahnern in solcher Form noch nicht ge- 
boten wurde. Preis 50 43 ausschliesslich 
Porto. Bei Zusammenbezug mit obigem 
Taschenbuch oder bei Partiebezug Preis- 
ermässigung. 
Werthe Bestellungen erbittet 

Leipzig-Gohlis, BERN 

Irichamaace 1. ne Herausgeber 

obert Krause. 


erscheint 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt 


Deutscher Suhmissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georx Erb, Berlin, 


zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-A us- 
schreibungen. Der Deutsche Submissions-Anzeiger ist das älteste und gele- 
senste Specialblatt dieser Art in Deutschland. Jedwede Ausschreibung, 
leichviel um welchen Bau- oder Lieferungsgegenstand es sich bandelt, auch 
erkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 
dieses Blatt die grösste Verbreitung in den dafür interessirten Submittenten- 
kreisen des ganzen Reiches. 

Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheint in Berlin „täglich“ (wöchent- 
lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges Publicationsorgan der meisten 
staatlichen und communalen Behörden. Die Eirrückungsgebühr beträgt pro 
kleine Zeile 30 3; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 


Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die 


Expedition 


Deutscher Submissions-Anzeiger 
Berlin SW., Ritterstrasse Nr. 47. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
_Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt. &.m.o.n. 


Speelalität: Waagen jeder Art für Eisenbahnzweeke. 
Waggonwaagen 


mit und ohne Geleisunterbrechung 
mit Schenck’s Registrirapparat. 
Neueste und beste Constructionen. 
Entlastung ohne Zeitverlust und Kraft- 
anstrengung mittels verschiebbaren 


900 Stück 
in 12 Jahren 
geliefert. 


Meine Waagen 
entsprechen den 


öchsten Gegengewichts. 
Anforderungen . 
und erfreuen sich Auf Wunsch auch 
deshalb mit Dampf, 
der grössten Hydraulik oder 
Beliebtheit. Electrieität. 


Gepäckwaagen in bewährten Constructionen., 
Ausführliche Prospectesowie Offerten jederzeit zu Diensten. 
Ausser Waagen baue ich namentlich: 
‚„Materialprüfungsmaschinen“, sowie Krahnen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen. 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 
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Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 5, 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöneberger Ufer 14). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8. 


N" 99, 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band dureh die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M,, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 8 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


189. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d, Zeitung (W „Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr, 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Funfunddreissi 


gsster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 23. 


November 1895. 


Inh 


Neueste Eisenbahnschnellfahr- 
ten in England u. Amerika, 
(Schluss.) 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Investitionsfonds für 
Oesterr. Eisenbahnen. 
Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Betriebseinnahmen der grossen 
Oesterr. Privatbahnen im Sept. 
Projekte f.elektr.Bahnen inWien. 
Zalathalbahn konzessionirt. 
Personenzüge auf der Mohäcs- 
Fünf kirchener Bahn. 


Anbringung von Annoncen auf 


Probefahrten auf der Budapester 
unterirdischen elektr. Bahn. 
Jahresbericht usw. des gegen- 

seitigen 
cherungsverbandes 
Eisenbahnen für 1894 
Generalversammlungen. 
Börsenbericht. 
Aus der Schweiz: 
St. Gallische Strassenbahnen. 
Bödelibahn. 


die 


den Fahr- und Gepäckkarten. | 


Brandschaden-Versi- | 
Öesterr. | 


alt: 


Aus Spanien: 

Neuordnung des Eisenbalhn-Auf- 
| sichtsdienstes. 
Eisenb. Madrid-Caceres-Portugal. 


nichtpragmatischen Staatsbe- 
amten usw. betreffend. 
Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen. 


' Aus Asien: Reichs-Eisenb. in Elsass-Lothr. 


EDER. 2 
Türkei. Japan. Amtliche Bekanntmachungen: 
Bücherschanu: 1. Anderweite Abgrenzung von 


| Direktionsbezirken. 
. Verkehrswiederaufnahme. 


Güterverkehr. 


Dr. Reindl, Die Fürsorge für die 
Bayer. Verkehrsbeamten in- 
folge von Betriebsunfällen. d 


v 


Bergbabnprojekte. 


Verdingungen. 
Nichtamtl.Bekanntmachungen. 


Dr. Reindl, Kgl. Verordnung, 
die Dienstverhältnisse der 


Neueste Eisenbahn-Schnellfahrten in England und Amerika. 
(Schluss aus Nr. 91.) 


Welche Lehren sind nun aus den geschilderten Vor- 
gängen zu ziehen? Bei ihrer Würdigung liegt die Gefahr 
nahe, dass das bestechende Moment, welches Sportleistungen 
der registrirten Art in sich tragen, die Prüfung unter den 
Einfluss eines Gefühlskoeffizienten stellt, welcher das Ergeb- 
niss einseitig beeinflusst. Wird aber der Sache völlig unpar- 
teiisch gegenüber getreten, so kann man im wesentlichen wohl 
zu demselben Ergebniss kommen, bei dem auch unser Ge- 
währsmann, die „Engineering News“, anlangt. Die Amerikaner 
haben sicherlich Grund genug, auf ihre Ergebnisse in 
Sachen des schnellen Fernverkehrs mit Genugthuung hinzu- 
weisen; um so wohlthuender berührt die nüchterne Erwägung 
der „Engineering News“ über die hier zur Erörterung zu zie- 
henden Punkte. 

Worauf es dem Reisenden bei Durchmessung grösserer 
Reisewege ankommt, ist einerseits, dass die Abfahrts- und 
Ankunftszeiten richtig gewählt sind und dass andererseits, 
unter sonst gleichen Verhältnissen, die Gesammtfahrzeit 
zwischen den Endpunkten nicht zu gross ist, d. h. dass die 
Reisegeschwindigkeit, das Divisionsexempel aus Gesammt- 
weg und Gesammttahrzeit — einschliesslich der Aufent- 
halte —, ein günstiges Resultat ergebe. Es entspricht den 
Wünschen des Reisenden im allgemeinen mehr, wenn er bei 
einer Nachtfahrt den Abend der Abreise noch am Abfahrts- 


orte für sich ausnutzen kann, als wenn er bereits um 8 Uhr 
die Fahrt antreten muss. Geradezu unangenehm ist aber die 
Ankunft zu einer so ungelegenen Frühstunde, wie um 4 oder 
5 Uhr Morgens. Dies hat auch die Englische Mittellandbahn 
s. Zt. dadurch anerkannt, dass sie die Morgens in Liverpool 
ankommenden Wagen mit den Insassen in ein Seitengeleis 
stellte, damit diese noch bis gegen 7 oder 8 Uhr der Ruhe 
überlassen blieben. Den Reisenden hätte es unter solchen 
Verhältnissen gleichgültig sein können, ob sie diese Warte- 
zeit fahrend zubrachten, unter der stillschweigenden Voraus- 
setzung freilich, dass ihnen der Vorzug der Englischen Wagen, 
deren ruhiges Fahren bei den Eilzügen mit Recht immer 
wieder betont wird, auch für den Zeitüberschuss zu gute kam. 
So konnte es auch für die Englischen Ost- und Westküsten- 
bahnen keinen Sinn haben, die Fahrgäste, die London um 
8 Uhr Abends verlassen, um 4 oder 5 Uhr in Aberdeen auszu- 
setzen, statt ihnen nach dem bisherigen Fahrplan bis 6% oder 
7 Uhr das Obdach des Zuges zu gönnen. Eher wäre eine 
Beschleunigung in dem Sinne zweckentsprechend gewesen, die 
Abfahrtszeit in London später zu legen; die Reisenden hätten 
dann in aller Ruhe in London zu Abend essen oder auch dem 
Theaterbesuch und anderen Vergnügungen nachgehen können, 
In dieser Beziehung wird schon ein geringer Zeitgewinn von 
den Reisenden gern hingenommen. In gleicher Weise wäre 


Bra 


eine Beschränkung des Empire State-Eilzuges dergestalt, dass 
er Abends um 9 statt um 8% Uhr Newyork verliess, eine An-+ 
nehmlichkeit gewesen, wenn man es im übrigen bei der gegen- 
wärtigen Ankunftszeit in Buffallo, 5.10 Uhr früh, hätte be- 
lassen wollen. Den Gegenzug, derjBuffalo um 1 Uhr Nach- 
mittags verlässt, würde man zweckmässiger um 93/4 statt 1094 
Uhr in Newyork ankommen lassen. Einer ähnlichen Betrach- 
tung können die Chicagoer Züge unterworfen werden. Zu 
dem Zweck sind in der folgenden Tabelle die Abfahrts- und An- 
kunftszeiten der schnellsten Züge, die zwischen Newyork und 
Buffalo fahren, zusammengestellt: 
1. Fahrtvon Newyorknach Chicago. 


Abfahrt Ankunft Reine 
Blahn von in Fahrzeit 
\ i Pewyor- Chicago Stunden 
Pennsylyanische . 10.00 Uhr Vm.!9.00 Uhr Vm. 24 
Lake Shore . 930 „ een: “ 25 
Michigan Central 430 „ Nm.430 „ Nm.| 25 
Eros...» 3.00 ” ». | 7.00 „ ” | 29 
2. Fahrtvon Chicagonach Newyork. 
Abfahrt Ankunft Reine 
Bahn von in Fahrzeit 
Chicago Newyork Shen 
Pennsylvanische . . | 5.30 Uhr Nm.|6.30 Uhr Nm. | 24 
Dake)Shore .7..2m302 = 0.6.80 er | 24 
Michigan Central 10. 80, \.m.i Ans 26'/4 
Erie . MR, 163.00%% , 2. Nm.1,9.000,, ” 29 


Man sieht aus der Zusammenstellung, dass der nach 
Chicago gehende 24 Stunden-Zug der Pennsylvanischen Bahn 


etwas passender liegt, als der 25 Stunden-Zug der Lake Shore- 


bahn, da er den Reisenden Morgens eine halbe Stunde mehr 
Zeit lässt und sie doch eine halbe Stunde früher ans Ziel 
bringt, ohne dass sie andererseits zu früh aufgeweckt würden. 
Andererseits liegt der in östlicher Richtung fahrende 26 Stun- 
den-Zug der Michigan Centralbahn deshalb nicht allzu günstig, 
weil durch die Fahrt fast zwei volle Tage verloren gehen, 
während der in gleicher Richtung laufende 29 Stunden-Zug der 
Eriebahn dem Reisenden den ganzen Morgen des Abfahrts- 
tages zur Besorgung seiner Geschäfte freilässt. 

Auch im Güterverkehr kommen häufiger Gesichtspunkte 
ähnlicher Art in Frage. So erklärte auf dem diesjährigen 
Internationalen Eisenbahnkongress gelegentlich der Be- 
sprechung des Gegenstandes ein Belgischer Ingenieur, dass 
trotz des bedeutenden Kohlenverkehrs auf den Strecken der 
ihm unterstellten Eisenbahn an eine Beschleunigung der Kohlen- 
züge nicht gedacht werde, da ihr Verkehr in die Nachtreit 
fällt. Es kommt für diese Züge nur darauf an, die Antwerpener 
Docks gegen 7 Uhr früh zu erreichen, und so lange diese An- 
kunftszeit innegehalten wird, liegt ein Anlass zur Beschleuni- 
gung der Züge nicht vor. 

#*+n. Bei einer derartigen Rücksichtnahme auf die Interessen 
des reisenden Publikums tritt die Frage, welche grössten Ge- 
schwindigkeiten im einzelnen Falle ausnahmsweise erreicht 
werden können, ganz in den Hintergrund. Die lebhaften Er- 
örterungen darüber, welche höchste Geschwindigkeit auf einer 
Lokomotivbahn überhaupt erreicht werden könne, die im 
letzten Jahrzehnt gepflogen wurden, haben lediglich ein 
wissenschaftliches Interesse. Man stritt sich darüber, ob wohl 
eine ideale Geschwindigkeit von 160 km in der Stunde erreich- 
bar sei und glaubte lange nicht an deren Verwirklichung. 
Thatsächlich aber ist sie ausnahmsweise auf kurze Strecken 
erreicht worden, aber darin sind alle einig, dass aus wirth- 
schaftlichen und Betriebsrücksichten an die fahrplanmässige 
Anwendung solcher Geschwindigkeiten auch dann sobald nicht 
gedacht werden kann, wenn man sie wirklich auch auf längere 
Strecken durchführen könnte. Dass auf die Stunde bezogene 
Geschwindigkeiten von 160, ja 180 km auf Strecken von etwa 
1,5 km Länge erreicht werden können, ist bei den regel- 


mässigen Fahrten des Empire State-Eilzuges festgestellt wor- 
den, bei denen ausnahmsweise auf die Zurücklegung’eines Kilo- 
meters nur 20 Sekunden verwandt worden sind. 

Praktisch steht also, soweit die Schnelligkeit des Fahrens 
in Betracht kommt, nur der Gesammtdurchschnitt der Fahr- 
geschwindigkeit in Frage, der bei Eilzügen erreicht werden kann. 


Kein Geschäftsmann fragt, wie hoch sich die wirklich erreichte 
‚ Zuggeschwindigkeit belaufen hat, sondern nur in wieviel Stunden 


unter sonst gleichen Verhältnissen der Zug seinen Weg zurück- 
legt. Die „Engineering News“ machen die Sachlage an einem 
praktischen Beispiel, wie es häufiger vorkommt, anschaulicher. 
Wenn ein gewöhnlicher Zug, der häufig anhält, und ein Schnell- 
zug mit wenigen Aufenthalten den Weg zwischen zwei Punkten 
in ziemlich derselben Zeit zurücklegen, wobei es etwa der Fall 
sein soll, dass der erstere eine Stunde früher abfährt und eine 
Viertelstunde früher am Ziel eintrifft, so wird der gewöhnliche 
Zug ebenso schnell, vielleicht auch schneller fahren müssen 
als der Schnellzug, der sich nicht aufzuhalten braucht. Nie- 
mandem wird es einfallen, den Personenzug vorzuziehen, blos 
weil seine reine Fahrgeschwindigkeit grösser ist. Im übrigen 
aber hat sich gezeigt, dass, wo sonst die Verhältnisse auf eine 
Abkürzung der Fahrzeit drängen, diese sehr wohl erreicht 
werden kann. Die früher besprochenen Versuchsfahrten haben 
ein reiches Material hierüber geliefert, das erkennen lässt, dass 
sich, wo es noth thut, ganz bedeutende Kürzungen der Fahr- 
zeit vornehmen lassen. Solche Verhältnisse können auch für 
den Güterverkehr in Frage kommen, wie der Fall zeigt, dass 
die Paris, Lyon und Mittelmeerbahn ihre Güterzüge zwischen 
Paris und Cette um mehr als die Hälfte beschleunigt hat. 


Die Revision des Fahrplanes der Eilzüge im Sinne einer 
grösseren Beschleunigung erfordert nicht allein die eingehende 
Berücksichtigung der Wünsche des Publikums; die Maassregel 
hat auch so sehr mit den Verhältnissen des sonstigen Betriebes 
und den baulichen Verhältnissen der Bahnlinien zu thun, dass 
ihre Durchführung auf Schritt und Tritt Schwierigkeiten be- 
gegnen muss. Die Fahrgeschwindigkeit auf den einzelnen 
Strecken muss auf Grund der Krümmungs- und Steigungsver- 
hältnisse der Bahn sorgfältig erwogen werden, der Fahrplan 
der Anschlusszüge muss berücksichtigt werden; ist eine feste 
Abfahrts- und Ankunftszeit für die Eilzüge festgestellt, so 
kann es in einzelnen Fällen zu durchgreifenden Aenderungen 
oder zu einer völligen Umwälzung der Anschlussfahrpläne 
kommen. Die Verhältnisse können auf Begradigung, Ver- 
flachung oder Verlegung mancher Bahnstrecken, auf Bahnhofs- 
umbauten, namentlich Verbesserungen in den Weichenanlagen 
drängen usw. Die Frage der Zugkraft und der Zugwiderstände 
muss untersucht, den Oberbauyerhältnissen nahe getreten wer- 


den, die Brücken müssen einer erneuten Prüfung unterzogen, 


und schliesslich muss den Signaleinrichtungen volle Aufmerk- 
samkeit gezollt werden. Ist aber in allen solchen Punkten das 
Nöthige veranlasst, so kann man andererseits nicht sagen, dass 
die Betriebssicherheit eines Zuges, der mit 100 km Geschwin- 
digkeit fährt, geringer sei, als die eines 80 km-Zuges. Man 
kann im Gegentheil zu dem schnelleren Zuge noch grösseres 
Vertrauen haben, denn die Bahnverwaltungen werden dem 
schnellen Zuge, schon des Rufes wegen, mehr Aufmerksamkeit 
und Fürsorge widmen, als dem langsamer fahrenden. 

Die Ausführungen zeigen, mit wie vielen Schwierigkeiten 
und Kosten eine Maassnahme verbunden ist, die das Publikum 
meistens als eine leicht auszuführende Radikalkur auffasst. 
Wird irgend woher über Fahrleistungen berichtet, die über das 
Uebliche hinausgehen, so kann man sicher sein, dass aus den 
Kreisen des Publikums, unterstützt von der Presse, erneut der 
Ruf nach Beschleunigung der Eilzüge laut wird. Aus Einzel- 
fällen wird verallgemeinert, aber selten daran gedacht,in welchem 
Maasse an den ganzen bestehenden Verhältnissen gerüttelt und 
welche Kosten aufgewendet werden müssten, um solchen 
Wünschen in durchgreifender Weise Rechnung zu tragen. 
Auch in England lassen die erreichten Einzelleistungen keine 
zu weitgehenden allgemeine Schlüsse zu. Man braucht dort 


1 


nnr auf Linien zu fahren, die vom Wettbewerb nicht getroffen 
sind, so kann man sich ohne weiteres davon überzeugen, dass 
es nicht immer die Rücksichten auf das Publikum sind, die in 
erster Reihe gestellt werden ; man nimmt dann deütlich wahr, 
dass auch die Wirthschaftlichkeit der Betriebsverhältnisse ge- 
bührend im Auge behalten wird. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Ein Investitionsfonds für die Oesterreichischen Eisenbahnen. 


Ueber diesen vom K.K. Finanzminister Dr. von Bilinski 
in seinem Exposee in Aussicht gestellten Fonds erklärte der- 
selbe infolge einer Interpellation im Budgetausschusse, dass 
eine besondere amortisable Staatsrente geschaffen werden 
soll, welche in erster Reihe für Eisenbahnen und Kanäle be- 
stimmt und in jedem einzelnen Falle auf Grund eines beson- 
deren Gesetzes auszugeben wäre Ueber die Höhe des Zins- 
fusses dieser neuen Rentenkategorie hat sich der Finanz- 
minister noch nicht ausgesprochen. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Eisenbahn-Vorkonzes- 
sionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt bezw. 
verlängert: 

a) dem Dr. Joseph Retinger in Krakau für eine Lokal- 
bahn von Jaworzno zu einem Punkte der projektirten 
Lokalbahn Trzebinia-Skawce mit einer eventuellen Ab- 
zweigung von Jaworzno nach Jelen auf die Dauer eines 
‚Jahres ; 

b) der Firma F. Ringhoffer in Smichow für eine schmal- 
spurige Lokalbahn von der Station Mnichovic-Stransic 
der Staatsbahnlinie Wien-Prag nach Kamenitz auf die 
Dauer von 6 Monaten; 

c) dem Joseph Ed. Bierenz in Wien für eine als Zahn- 
rad- eventuell als Drahtseilbahn auszuführende Kleinbahn von 
Bregenz auf die Höhe des Pfänderberges auf die 
Dauer von 6 Monaten; 

d) dem Niederösterreichischen Landesausschusse für eine 
normalspurige Lokalbahn von Krems längs des linken Donau- 
ufers nach Grein auf die Dauer eines Jahres; 

e) dem Bürgermeister Wilhelm Wiletal in Mank für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Ober-Grafen- 
dorf der projektirten Lokalbahn St. Pölten-Kirchberg an der 
Pielach nach Mank auf die Dauer eines Jahres; 

f) dem Bürgermeister in Windisch-Landsberg Sigmund 
Vaczulik und Konsorten für eine schmal- und normalspurige 
Lokal- eventuell Kleinbahn von der Station Möstin der 
projektirten Steiermärkischen Landesbahn St. Georgen-Krapina 
nach Windisch-Landsberg aufdie Dauer von 6 Monaten; 

g) dem Baurath Rudolf Ritter Stummer von Traunfels 
in Wien für nachbezeichnete normalspurige Lokalbahnen, und 
zwar:]. von der Station Gaisbach- Wartberg der Staats- 
bahnlinie Linz-Budweis nach Zwettl und 2. von Zwettl 
mit Uebersetzung der Donau zur Station Pöchlarn der 
Staatsbahnlinie Wien-Linz auf die Dauer eines Jahres, endlich 

h) der Bezirksvertretung in Böhmisch-Brod für eine 
Lokalbahn von Mochov zur Station Böhmisch-Brod 
der Linie Wien-Bodenbach der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahngese llschaft auf weitere 6 Monate. 


Die Betriebseinnahmen der grossen Oesterreichischen 
Privatbahnen im Monat September d. J. 


Der vom „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ veröffentlichte Ausweis 
über die Einnahmen der ÖOesterreichischen und Ungarischen 
Eisenbahnen im September d. J., welchen wir noch nachtragen, 
ist deshalb von besonderem Interesse, weil in demselben in 
einem Falle die Differenz zwischen den provisorischen Ein- 
nahmeziffern und den Resultaten der definitiven Abrechnung 
sehr markant hervortritt. Es betrifft dies die garantirte Linie 
der Nordwestbahn. Der provisorische Ausweis hatte für 
die Zeit vom 1. Januar bis Ende September d. J. im Vergleiche 
zu den definitiven Ziffern des Jahres 1894 eine Mehreinnahme 
von rund 100000 fl. ergeben. Aus dem veröffentlichten, auf 
Grund der buchhalterischen Richtigstellung erhobenen Resul- 
tate sind die in den abgelaufenen 9 Monaten erzielten Betriebs- 
einnahmen bei der garantirten Linie der Nordwestbahn um 
303 396 fl. niedriger als in der gleichen Periode des Vorjahres. 
Bei der Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
eisenbahngesellschaft stellte sich die definitive 


Mindereinnahme bis Ende September d. J. auf 769183 fl., von, 


welcher aber ein Theil auf das garantirte Ergänzungsnetz ent- 
fällt. Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn betrug 
die Mindereinnahme des Hauptbahnnetzes 442885 fl., bei den 


Oesterreichischen Linien der 


Südbahn ergibt sich 
Mehreinnahme von 128301 Al. 


eine 


Die Projekte für die elektrischen Bahnen in Wien. 4 9 

Der Gemeindevertretung wurden zu dem in ihrer bezüg- 
lichen Kundmachung anberaumten Termine 10 Offerten für 
den Bau und Betrieb elektrischer Bahnen in Wien überreicht. 
Das von der Anglo-Oesterreichischen Bank, der Neuen Wiener 
Tramwaygesellschaft und der Firma Siemens’ & Halske 
gebildete Konsortium überreichte zwei Alternativofferten. Den 
Offerten war ein Konvolut von nahezu 60 Planbeilagen ange- 
fügt, welches ein vollständig ausgearbeitetes Detailprojekt 
eines sofort auszuführenden, ungefähr 50 km langen, neuen 
elektrischen Tramwaynetzes in Wien darstellt und ausserdem 
ein zur späteren gesammten oder successiven Ausführung ent- 
worfenes Ergänzungsnetz enthält. Die eine der beiden Alter- 
nativofferten bezieht sich auf den Fall, dass die Gemeinde 
Wien die Ausübung der von ihr zu erwerbenden Konzession 
zum Bau und Betrieb der bezüglichen Linien dem Konsortium 
bezw. der von demselben zu bildenden Gesellschaft überträgt, 
während das zweite den Fall behandelt, dass die Gemeinde 
Wien sowohl den Bau als den Betrieb dieser Linien derselben 
Gesellschaft, jedoch für Rechnung der Gemeinde überträgt. 
Die Offerten verweisen auf die von der Neuen Wiener Tram- 
waygesellschaft gewonnenen vieljährigen Erfahrungen über 
die lokalen Verkehrsverhältnisse und Verkehrsbedürfnisse, 
sowie auf den Erfolg, den die von der Firma Siemens & Halske 
im Verein mit der Anglo-Oesterreichischen Bankin Budapest 
ausgeführten Strassen- und Untergrundbahnen erzielten. Das 
Konsortium erklärt, die Offerte sei dadurch charakterisirt, 
dass der Gemeinde Wien nicht nur ein Netz von neuen Bahnen 
angeboten wird, sondern auch die Einbeziehung der beste- 
henden Neuen Wiener Tramway und die Verschmelzung beider 
Netze zu einem einheitlichen Ganzen, welches den Interessen 
des Verkehrs besser zu entsprechen vermag, als ein Netz neuer 
Bahnen allein. Oberirdische Leitungen sollen nur in dem 
äusseren Stadtgebiete in Anwendung kommen; in den an der 
Ringaizaase gelegenen Bezirken und in den besseren Strassen 
würde eine unterirdische Stromzuleitung nach dem Muster der 
Budapester elektrischen Stadtbahn zur Ausführung kommen ; 
in der inneren Stadt sollen Untergrundbahnen wie die im Bau 
befindliche Budapester Untergrundbahn hergestellt werden ; 
trotz der hiernach vorhandenen Verschiedenheit der Systeme 
sei doch der unmittelbare Uebergang der Wagen von den 
Bahnen mit oberirdischer Leitung auf die Bahnen mit unter- 
irdischer Leitung und ebenso von den Strassenbahnen in die 
Untergrundbahnen und umgekehrt gewährleistet; für die An- 
lage sei ein Verkehrsmittelpunkt derart ausgestaltet, dass 
nicht nur die Wagen der einzelnen Radiallinien bis zu diesem 
Verkehrsmittelpunkte durchgeführt werden, sondern dass auch 
die Wagen der einzelnen Linien in den verschiedensten Rich- 
tungen von den radialen Strassenbahnen unterirdisch durch 
die innere Stadt hindurchgeführt und ausserhalb der Ring- 
strasse wieder auf eine andere Strassenbahn hinausgeführt 
werden können. Die Einheitlichkeit des Netzes komme in 
einer übersichtlichen, äusserst mässigen Tarifirung zum Aus- 
druck. Die Offerenten räumen der Gemeinde das Recht ein, 
sich in der Verwaltung der neuen Gesellschaft durch Delegirte 
vertreten zu lassen, und bieten das Heimfallsrecht des elek- 
trisch eingerichteten, 30 km langen Schienennetzes der Neuen 
Wiener Tramwaygesellschaft an, Schliesslich wird der Ge- 
meinde eine Quote aus dem Bruttoerlöse der verkauften Fahr- 
karten, sowie eine Betheiligung an dem Reingewinne des ge- 
sammten Netzes geboten. 


Konzessionirung der Zalathalbahn. 


Konzessionär ist der Vertreter der Münchener Lokal- 
bahn - Aktiengesellschaft früher Krauss & Co. Das Aktien- 
kapital der insgesammt 42,5 km laugen Eisenbahn ist mit 
1432000 fl. bemessen. Die Bahn soll von der Endstation Zala 
Szent Gröt der Flügelbahn Türje - Zala -Szent Gröt der Linie 
Klein - Zell- Türje- Czakaturn der Transdanubischen Lokal- 
bahnen ausgehen und diese über Zala- Apäti in der Station 
Balaton-Szent György mit der Linie Budapest - Pragerhof der 
Südbahngesellschaft verbinden. (Die Namen der in der Kon- 
zession benannten Stationen werden wir bei der seinerzeitigen 
Eröffnung dieser Bahn nachtragen.) Die von der zukünftigen 
Station Zala- Apäti der Hauptlinie ausgehende Flügelbahn 
Zala-Apäti-Garaboncz ist innerhalb von 3 Jahren nach Vollen- 
dung des Baues der Hauptbahnlinie auszuführen. 


Personenzüge auf der Mohäcs-Fünfkirchner Bahn. 

Die Direktion der Mohäcs - Fünfkirchner Bahn hat den 
Frachtenverkehr vom Personenverkehr vollständig getrennt 
und lässt den Personenverkehr anstatt mit den bisherigen ge- 
mischten und Personen befördernden Lastzügen von nun ab 
mit reinen Personenzügen bewerkstelligen, wodurch 
derselbe den heutigen modernen Anforderungen entsprechend 


ag 


zwischen den Städten Mohäcs und Fünfkirchen ein rascher 


und bequemer sein wird. 


Anbringung von Annoncen auf den Fahr- und Gepäck- 
karten. 
Der Königlich Ungarische Handelsminister hat gestattet, 
dass mit der Anbringung von Annoncen auf solchen Karten 
bei den Ungarischen Staatsbahnen der Versuch gemacht 


werden könne. Vorläufig sollen hierfür die Fahrkarten für | 


den Nachbarverkehr, die Nachzahlungskarten und die Gepäck- 
rezepisse und zwar auf deren Rückseite benutzt werden, 
welche zur Anbringung von 
Wenn sich der Versuch bewährt, so sollen auch die Karton- 


billets in der Weise hierzu benutzt werden, dass dieselben in | 


Taschenformat ein dünnes Papierblatt enthalten, auf welchem 
24 Annoncen Raum finden. Es heisst, dass dieses Projekt 
durch eine besondere Unternehmung ausgeführt werden soll, 


welche der Bahndirektion einen angemessenen Zins zu ent- | 


richten hätte. Es wäre vielleicht zu erwägen, ob die Bahnen 
nicht selbst das Projekt ausführen und das Erträgniss den 
Wittwen und Waisen der Pensionisten zuwenden sollten. Dem 
Vernehmen nach soll auch die Generaldirektion der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen einen ähnlichen Versuch 
planen. 


Probefahrten auf der adappalst unterirdischen elektrischen 
ahn. 


Hierzu wurden Wagen mit nach zweierlei Systemen 
konstruirten Motoren verwendet. Nach dem einen System 
treiben die Motoren mittelst Uebertragung die Achsen der 
Wagen, während nach dem zweiten System die Motoren 
unmittelbar an die Achsen montirt sind. Beide Versuche 
haben vollkommen befriedigt. Beide Wagen verkehrten mit 
einer Geschwirdigkeit von 20—25 km in der Stunde, welche 
bis auf 40 km in der Stunde erhöht werden kann. Besonders 
interessant ist es, dass sowohl das Ingangsetzen, als das An- 
halten des Wagens ohne irgend welchen Stoss erfolgt, was 
dem genialen automatischen Einschaltungsapparate der Firma 
Siemens & Halske beizumessen ist, welcher es ermöglicht, dass 
die Zugkraft vom Beginn des Ingangsetzens im Verhältniss 
zur Schnelligkeit gleichmässig steigt. 


Jahresbericht und Rechnungsabschluss des gegenseitigen 
Brandschaden-Versicherungsverbandes Oesterreichischer 
Eisenbahnen für 1394. 


Die Direktion der Nordwestbahn als Vorsitzende des 
Komitees dieses Verbandes veröffentlicht dessen Bericht und 
Rechnungsabschluss für 1894, dem folgende Hauptziffern zu 
entnehmen sind: 

Es wurden von den angezeigten 246 Brandschaden- 
fällen 218 und 36 rückständige Fälle abgerechnet, für welche 
an Schadenanmeldungen, Administrationskosten, Feuerwehr- 
beiträge und Staatsgebühren zusammen 61 176,64 A. liquidirt 
wurden. Diese Summe bildet den auf sämmtliche Verbands- 
mitglieder aufzutheilenden Jahresbetrag. Die Administrations- 
kosten von 3725,08 fl. haben den Rahmen des hierfür durch 
die Direktorenkonferenz bewilligten herabgesetzten Prälimi- 
nares von 3800 fl. nicht überschritten. 


Konstituirende Generalversammlung der Ybbsthalbahn 
am 19. Oktober d. J. 


Auf Grund der Konzessionsurkunde vom 22. Oktober 1894 
und der vom Ministerium des Innern ertheilten Bewilligung 
zur Bildung einer Aktiengesellschaft konstituirte sich dieselbe 
für den Bau und Betrieb einer schmalspurigen Lokalbahn von 
Waidhofen an der Ybbsnach der Station Kien- 
berg-Gaming der ÖOesterreichischen Staatsbahnen. Die 
Firma der Gesellschaft, die in Wien ihren Sitz hat, lautet 
„Xbbsthalbahn“. Das Gesellschaftskapital ist mit dem Betrage 
von 750000 fl., zerlegt in 7500 Stück auf den Inhaber Tausende 
Aktien zu 100 fl. Oe. W. festgesetzt und besteht aus 2000 Stück 
Prioritätsaktien per 200 000 fl. und aus 5500 Stück Stammaktien 
im Gesammtbetrage von 550000 fl. Das Stammaktienkapital 
kann jedoch nach erfolgter Volleinzahlung des gesammten 
Aktienkapitals um einen weiteren Betrag von höchstens 20 000 fl. 
durch Ausgabe von 200 Stück Stammaktien erhöht werden. 
Ferner ist die Gesellschaft berechtigt, unter den von der 
Staatsverwaltung festzusetzenden Bedingungen Prioritätsobli- 
gationen, welche mit 4° zu verzinsen und innerhalb 75 Jahren 
vom Tage der Konzessionsertheilung für die obengenannte 
Lokalbahn zurückzuzahlen sind, im Nominalbetrage von höch- 
stens 2,4 Millionen Gulden auszugeben. Die Verzinsung und 
Rückzahlung des Prioritätenkapitals garantirt die Staatsver- 
waltung. Nach Erledigung der Formalien schritt die konsti- 
tuirende Generalversammlung zur Wahl des Verwaltungsrathes. 


In demselben besitzen Virilstimmen: das Handelsministerium 


auf Grund des staatlichen Garantieverhältnisses — der Dele- 
girte des Ministeriums ist noch nicht ernannt — und das Land 


1—2 Annoncen geeignet sind. 


Niederösterreich auf Grund seines Besitzes von Stammaktieu 
im Betrage von 250.000 fl., als dessen Vertreter im Verwaltungs- 
rathe ein Mitglied des Landesausschusses nominirt erscheint. 
Seitens der Versammlung wurden noch 6 Mitglieder des Ver- 
waltungsrathes gewählt. » 


Ausserordentliche Generalversammlung der Budapester Lokal- 
bahnen-Aktiengesellschaft am 24. Oktober d. J. 


Gemäss Gesetzartikel XXI aus dem Jahre 1895 wurden 
die hisher mit Dampfkraft betriebenen Bahnlinien Budapest- 
Alt-Ofen-Filatorigät-Szent-Endre, Budapest-Ozinkuta, Budapest- 
Soroksär-Haraszty und Haraszty-Räczkeve in ein Fisen- 
bahn - Unternehmen mit elektrischem Betriebe umngewan- 
delt. Die Konzessionsdauer erstreckt sich anf 90 Jahre, 
vom 16. April 1888 an gerechnet, von welchem Tage auch die 
Einkommensteuer zu rechnen ist. Das Nominalkapital der Ge- 
sellschaft wurde auf 3 688800 fl. erhöht Die Generalversamm- 
lung nahm die erfolgte Vereinigung dieser Bahnen bezw. deren 
Konzessionen zur Kenntniss, beschloss die Kapitalserhöhung 
und die Statuten den neuen Verhältnissen entsprechend zu 
modifiziren. 


Generalversammlung der Wien-Neustädter Lokomotivfabrik 
(vorm. G. Sigl) am 9. d. Mts. 


Dem für das Geschäftsjahr 1894/95 erstellten Berichte ist 
zu entnehmen, dass in dem mit 30. Juni d. J. beendeten Ge- 
schäftsjahre des Unternehmens ein Gesammtumsatz von 2,851 
Millionen Gulden erzielt wurde. Es war gelungen, zwei grössere 
Bestellungen des Auslandes zu erhalten, welche 19 Lokomotiven 
und 19 Tender umfassten, während die Bestellungen im Inlande 
sich nur auf 49 Lokomotiven und 35 Tender erstreckten. -Nach 
Vornahme der statutengemässen Abschreibungen im Gesammt- 
betrage von 43 958 fl. ergibt sich für das Geschäftsjahr 1894/95 
ein Reingewinn von 179758 fl. Der Gewinnvortrag aus dem 
Vorjahre beträgt 17114 fl., sodass ein Gesammtbetrag von 
196 873 fl. zur Verfügung der Generalversammlung steht. Es 
gelangt der Aktienkoupon mit 16 f.=8%,.und zwar vom 
18. d. Mts. ab zur Einlösung. 


Konstituirende Generalveraammlung der Lokalbahn Beneschau- 
Wlaschim am 13. d. Mts. 


Unter dieser Firma konstituirte sich die Aktiengesell- 
schaft zum Bau und Betrieb der normalspurigen Lokalbahn 
von Beneschau nach Wlaschim. Der Sitz der Gesell- 
schaft ist in Wien, wird jedoch nach Prag verlegt, wenn in- 
folge der Reinerträgnisse der Bahn durch fünf aufeinander fol- 
gende Jahre die im Sinne der Konzessionsurkunde vorgesehene 
staatliche Reinertragsgarantie in keiner Weise in Anspruch 
genommen wurde. Das Gesellschaftskapital ist mit 330 000 fl. 
festgesetzt und besteht aus 1650 Stück Stammaktien & 200 Al. 
Auch ist die Gesellschaft berechtigt, ein mit 4 $ verzinsliches 
Hypothekardarlehen im Maximalbetrage von 900000 fl. aufzu- 
nehmen, das von der Staatsverwaltung garantirt wird, welche 
auch zur Ernennung eines Verwaltungsraths-Mitgliedes be- 
rechtigt ist. Weiter besitzen Virilstiimmen im Verwaltungs- 
rathe auf Grund ihres Aktienbesitzes das Königreich Böhmen 
und die Bezirksvertretung Wlaschim. Die vom Centralinspektor 
der Nordwestbahn, Baurath Joh. Rybar, geleitete Versamm- 
lung der Aktienzeichner erklärte die Gesellschatt für konstituirt 
und berief ihrerseits in den Verwaltungsrath 5 Mitglieder, 
sämmtlich aus Wlaschim, während für das Land Böhmen der 
Vorgenannte und für die Bezirksvertretung in Wlaschim noch 
ein Mitglied gewählt wurde. Das Handelsministerium hat 
seine Vertreter im Verwaltungsrathe noch nicht bestimmt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Ein erfreulicher Umsehwung ist eingetreten. Zu .den be- 
ruhigenden Nachrichten über die Türkei, insbesondere durch 
den Anschluss Oesterreich-Ungarns an die diesbezügliche Inter- 
vention der Grossmächte gesellten sich die günstigeren Si- 
tuationsberichte von sämmtlichen ausländischen Börsen und 
höhere Kursmeldungen von dort; endlich ein Nachlassen des 
Privatdiskonto in Berlin auf 2%/ 9. Imfolgedessen erholten 
sich die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3370), Nord- 
westbahn (257), Elbethalbahn (262), Staatsbahn (363), Südbahn 
(101,50), Aussig-Teplitzer Bahn (1670), Böhmische Nordbahn 
(272), Buschtöhrader Bahn Lit. B (518) und Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn (296). Eine Abschwächung erfuhren erst zu Ende 
der Woche die Aktien der Kaschau-Oderberger Bahn (193,50), 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn (215), Ungarisch-Galizischen 
(203) und Buschtöhrader Bahn Lit. A (1380)*. Beachtet waren 
die Prioritätsaktien der Prag-Duxer Bahn, welche vom Staate 
garantirt sind und beim Kurse von 139,50 eirka mit 4,22 $ 
rentiren. 


*) Der Kurs der Aktien der Buschtöhrader Bahn Lit. A 
ist in Nr. 90, 8. 805 d. Ztg. unrichtig zu 495 statt’ richtig 
mit 1390 angegeben. 
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erweitert wird. 


Aus der Schweiz. 
St. Gallische Strassenbahnen. 

Die politische Gemeindeversammlung der Stadt St. Gallen 
beschloss am 10. November den Bau und Betrieb einer elektri- 
schen Strassenbahn für St. Gallen und Umgebung auf Rechnung 
und Gefahr der politischen Gemeinde St. Gallen zu über- 
nehmen und zu diesem Zwecke die bereits bestehende, vom 
Initiativkomitee zur Verfügung gestellte Bundes- und kantonale 


Konzession definitiv zu erwerben; diese Rechtsübertragung | 


sei bei den Bundes- und Kantonalbehörden zur Anerkennung 
zu bringen unter Ausdehuung auf die Linie Bahnhof-Linsen- 
bühl. Die Linien von der Grenze der Gemeinde Straubenzell 
bis Heiligenkreuz (Tablat-Thurgauergrenze) und Bahnhof bis 
St. Fridenkronthal (Richtung Rorschach) seien ohne Verzug 
zur Ausführung zu bringen. Bezüglich der Verhandlungen 
mit den Aussengemeinden werden dem Gemeinderathe Voll- 
machten ertheilt. — Der Strom soll vom städtischen Elektri- 
zitätswerk geliefert werden, welches in erforderlichem Maasse 
Man erwartet, dass die Strassenbahn im 
Frühjahr 1896 ins Leben treten werde. 


Bödelibahn. 


Laut dem neulich erschienenen Jahresberichte für 1394 
stellt sich die Gewinn- und Verlustrechnung dieser Bahn wie 
folgt: Aktivsaldo vom Vorjahre 35791 Fres., Ueberschuss der 
Betriebseinnahmen 57 241 Frcs., Ertrag verfügbarer Kapitalien 
2773 Fres,, Zuschüsse aus dem Bahnerneuerungsfonds 
17385 Fres.,, somit Total der Einnahmen 110196 Fres. Die 
Ausgaben betragen: Verzinsung der konsolidirten Anleihen 
(4% von 1200000 Frcs.) 48000 Fres., Verwendung zu Amorti- 
sationen 10000 Fres., Einlagen in den Bahnerneuerungsfonds 
9000 Fres., Verwendung zu verschiedenen Zwecken, Ab- 
schreibung der Kosten für Oberbauverstärkung 1893 usw. 
16455 Frcs., sodass zur Verfügung der Aktionäre 25854 Fres. 
verbleiben. Der Verwaltungsrath schlägt nun der General- 
versammlung vor, diesen Ueberschuss aus der Gewinn- und 
Verlustrechnung auf neue Rechnung vorzutragen behufs Til- 
gung der schwebenden Schuld. 


Bergbahnprojekte. 

Im Dezember d. J. sollen Konzessionsgesuche für eine 
Bergbahn Meiringen-Reichenbach-Scheidegg-Grindelwald und 
für eine Drahtseilbahn den Reichenbachfällen entlang einge- 
reicht werden. Als Gesuchssteller werden genannt: Bucher 
& Flotron, ersterer in der bekannten Bergbahnfirm Bucher 
& Durrer in Kerns. Die technischen Vorarbeiten sind zum 
grössten Theil beendigt und die finanziellen Fragen bereits 
gelöst. 


Aus Spanien. 
Neuordnung des Eisenbahn-Aufsichtsdienstes, 

Durch Verordnung vom 31. August d. J. ist eine Ver- 
waltungsinspektion der Eisenbahnen geschaffen worden. An 
der Spitze dieser Inspektion steht als Leiter ein General- 
inspektor zweiter Klasse oder ein Oberingenieur erster Klasse, 
der 4 Ingenieure erster oder zweiter Klasse, von denen einer 
das Amt als Schriftführer versieht, unter sich hat. Diese 
Neubildung hat zum Zweck, den Verwaltungsdienst von der 


. technischen Aufsicht zu trennen. Letztere hat die Erhaltung 


der Geleise, der Kunstbauten, die Unterhaltung der Betriebs- 
mittel usw. zu überwachen; die Verwaltungsaufsicht bezieht 
sich dagegen auf die Tarit- und Verkehrstragen. Das sind 
ganz verschiedene Angelegenheiten, deren Prüfung eine be- 
sondere Fachkenntniss erfordert und diese kann man nicht bei 
denselben Beamten voraussetzen. Die Hinzufügung einer Ver- 
waltungsinspektion zu jeder der gegenwärtigen Inspektionen 


.wäre zu kostspielig gewesen; die Spanische Regierung hofft 


das gleiche Ziel auf wohlfeilere Weise erreichen zu können, 


"swenn sie in Madrid eine Centralinspektion einsetzt, welche 
« den unerlässlichen einheitlichen Gesichtspunkt in den Bezie- 


hungen mit den Eisenbahngesellschaften sichert. 


r Die Eisenbahn Madrid-Caceres-Portugal. 


Die ausserordentliche Hauptversammlung vom 7. März 
1893 beschloss vorbehaltlich des Einvernehmens mit der West- 
spanischen Eisenbahn behufs Erzielung yon Ersparnissen und 
anderen Vortheilen die Verschmelzung beider Gesellschatten, 
und beauftragte den Verwaltungsrath, diese Verschmelzung 
auszuführen, sobald die Vergleiche der beiden Gesellschaften 
mit ihren Gläubigern genehmigt sein würden. Für die Ver- 
schmelzung waren folgende Grundlagen aufgestellt: 1. Die 
Linie Plasencia-Astorga nebst dem ganzen Vermögen und allen 
Ansprüchen der Westbahn wird auf die Caceresgesellschaft 
übertragen, die 44000 Westbahn-Antheilscheine werden ver- 
nichtet und die Inhaber erhalten ebenso viele Caceres-Antheil- 
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scheine; 2. die dann vorhandenen 94000 Antheilscheine der 
Caceresgesellschaft erhalten gleiche Rechte; nur die Gewähr 
der Königlich Portugiesischen Eisenbahngesellschaft bleibt 
den ursprünglichen 50000 Caceres-Antheilscheinen gewahrt; 
3. die Hypothekengläubiger behalten ihre besonderen Rechte 
für jede Linie. 

Behufs Erfüllung dieses Auftrags hat der Verwaltungs- 
rath, nachdem die Vergleiche beider Gesellschaften mit ihren 
Gläubigern genehmigt sind, ferner der am 15. Dezember 1892 
mit der Königlich Portugiesischen Gesellschaft geschlossene 
Vertrag ausgeführt ist und endlich die Betriebsgesellschaft 
die Vollendung der Westbahn sowie den Betrieb der Linien 
beider Gesellschaften übernommen hat, durch Urkunde vom 
27. August d. J. die Verschmelzung ausgeführt, während die 
Regierung bereits am 19. August d. J. ihre Genehmigung er- 
theilte. Die Eisenbahngesellschaft Madrid - Caceres - Portugal 
umfasst demnach nicht nur die ursprünglichen Cacereslinien, 


sondern auch die Westspanische Eisenbahn, deren Namen 
künftig ganz wegfällt. 
Die zunächst von der Banque Internationale behufs 


Vollendung der Westbahn und zum Betriebe beider Bahnen 
gebildete Betriebsgesellschaft wurde bald durch eine andere 
mit einem Grundkapital von 3 Millionen Pesetas und einem 
Anleihekapital von 4 Millionen Pesetas von Vlasto begründete 
Betriebsgesellschaft ersetzt; doch wurde diese Uebertragung 
wieder beseitigt. Die mit der Oaceresgesellschaft verschmol- 
zene Westbahn hat nun bis zum 1. Februar 1896 den Bau der 
Linie von Plasencia bis Salamanca zu vollenden, während sich 
die Betriebsgesellschaft verpflichtet hat, die Reststrecke 
Salamanca - Astorga in 2 Jahren, vom 1. Januar 1895 ab ge- 
rechnet, fertigzustellen. Die Betriebsgesellschaft übernimmt 
ausserdem für 50 Jahre den Betrieb der ganzen Bahn und 
wird dafür durch einen Antheil an der nach Verzinsung der 
Schuldverschreibungen verbleibenden Reineinnahme entschä- 
digt; sie erhält davon nach einem festgesetzten Maassstab 10, 
11, 12 und 15 ®. 


Aus Asien. 
Türkei. 


Die Anatolische Eisenbahngesellschaft 
hat die Konzession für eine etwa 10 km lange Zweigbahn von 
der Stadt nach der Station Adabazar ohne Inanspruchnahme 
einer Staatsbeihilfe nachgesucht. 

Die Hauptversammlung derälteren Smyrne-Cassaba 
railway company ist vor kurzem zur Genehmigung der 
Schlussrechnungen unter Vorsitz von Waterfield in London 
abgehalten worden. Die gesammte Ausschüttungsmasse belief 
sich auf 1447654 £, von denen 1436000 £ aus dem Verkaufs- 
preis herrührten, ist also gegenüber den ursprünglichen Er- 
wartungen zurückgeblieben. Zunächst hatte man darauf ge- 
rechnet, dass die Bahn noch einige Wochen in den Händen 
des Massenverwalters bleiben würde, aber die erwerbende Ge- 
nossenschaft hat sich beeilt, und die Uebergabeförmlichkeiten 
wurden in 10 Tagen vollendet. Andererseits hatte die Gesell- 
schaft einen Theil des auf 5% festgesetzten Zinses des Ver- 
kaufspreises, soweit dieser erst in einem halben Jahr zahlbar 
war, in Anschlag gebracht, aber die Käuferin hatte auf Grund 
einer Bestimmung des Kaufvertrages den ganzen Kaufpreis 
baar bezahlt. Endlich war es dem Massenverwalter infolge 
der auf dem Geldmarkte herrschenden schlechten Geschäfts- 
lage nicht möglich, aus den in seinen Händen befindlichen 
Mitteln einen vernünftigen Zins zu ziehen. Ferner sind die 
Ansprüche der Vorzugsantheilhaber, dass vor jeder Verthei- 
lung an die Stammantheilhaber die Rückstände an. erstere 
bis zum 16. Juli 1894, an welchem Tage die Auflösung begann, 
zu begleichen seien, von den Gerichten anerkannt. Es er- 
hielten demnach die Vorzugsantheilscheine im ganzen je 
21 £ 12 sh 4,7 d, die Stammantheilscheine dagegen nur 
19 £ 13 sh 0,2 d. 

Von der Direktion für die neuere Cassaba-Eisenbahnge- 
sellschaft wurde die Frist für die öffentliche Vergebung der 
21 je 5 bis 15 km umfassenden Loose (Erdarbeiten, Mauer- 
werk, Kunstbauten usw.) der Nenbaulinie Alaschehr-Afiun 
Karahissar auf den 12. September d. J. festgesetzt; die Ver- 
gebung erfolgt durch die „Regie generale pour la construction 
et l’exploitation de chemins de fer“ in Konstantinopel. Die 
Vorarbeiten wurden von dem Ingenieur Limauge angefertigt; 
die Bauarbeiten begannen am ]. Oktober d. J. Diese bieten 
namentlich auf der in 10 Loose zerfallenden Uscha\strecke 
wegen der zu überschreitenden Berge und Gebirgsflüsse die 
meisten Schwierigkeiten und erfordern zahlreiche bedeutende 
Kunstbauten ; darunter wird eine Brücke das grösste derartige 
Bauwerk des Örients bilden. Behufs Vermeidung dieser 
Brücken und Tunnel hatte man die ursprünglichen Pläne ge- 
ändert und Salihli statt Alaschehr zum Ausgangspunkt der 
Neubaulinie gewählt; von dort sollte die Bahn der nach 


Demirdji führenden Fahrstrasse folgen, alsdann im Norden 
von Cula auf die vom Hermus bewässerten Ebenen ansteigen 
und sich behufs Umgehung der Hindernisse in den Bezirk 
Silando fortsetzen. Die Ausführung dieses Planes würde die 
Bahn um mehrere Kilometer verlängert haben, doch ver- 
weigerte die Regierung für diesen Längenzuwachs die kilo- 
metrische Rinnahmegewähr. Infolgedessen ist man trotz 
der technischen Schwierigkeiten bei dem ursprünglichen Plane 
geblieben. 

Bei der Smyrna- Aidin-Eisenbahngesell- 
schaft waren die Betriebsergebnisse im 1. Halbjahr 1895 
keineswegs glänzend; die Betriebseinnahmen gingen um 
194 180 „14, die Betriebsausgaben dagegen nur um 198880 4 
zurück, so dass auch der Reinertrag einen Rückgang von 
65300 „4 zeigte. Die Mindereinnahmen fielen besonders dem 
Güterverkehr zur Last. Der Sultan hat die von der Gesell- 
schaft beantragte Konzession für die Ausdehnung ihrer Bahn 
bis Tehai noch nicht bewilligt. 


Japan. 

Aus einem Berichte des Belgischen Vizekonsuls ergibt 
sich, dass die Eisenbahnbauten, die im Reiche des Mikado eine 
Zeit lang unterbrochen waren, seit dem Abschluss des Friedens 
thatkräftig wieder aufgenommen worden sind. Für den Bau 
des zweiten Geleises auf der Tokaidobahn, die Tokio und Kobe 
verbindet, sind bereits 25 Millionen Yen bewilligt worden; 
diese 376 Englische Meilen lange Bahn berührt die bedeutend- 
sten Handels- und gewerblichen Mittelpunkte Japans, nämlich 
Jokahama, Kioto, Osaka und Kobe. Die Japanische Bevölke- 
rung bringt der Ausdehnung des Eisenbahnnetzes grosses Inter- 
esse entgegen. So war vor dem Kriege die Rede davon, 
zur Uebernahme der vom Staate betriebenen Bahnen Aktien- 
gesellschaften zu gründen; aber als der Krieg ausbrach, hielt 
man sofort in diesem Gedankengange inne, weil man fürchtete, 
dass die zu Kriegszwecken ausgegebenen und im Lande selbst 
gehandelten Anleihen durch Aufsaugung aller Hilfsmittel des 
Landes den Verkehr der Kapitalien hemmen würden. Daher 
wurden denn die Arbeiten auf den meisten im Bau befind- 
lichen Bahnen zu Ende des letzten Jahres plötzlich ein- 
gestellt. 

Als aber der Krieg keine unangenehmen Folgen tür den 
Handel und Geldverkehr Japans hatte, erhielt das wirthschaft- 
liche Leben noch vor Beendigung der Feindseligkeiten einen 
neuen Aufschwung, und gegenwärtig tritt namentlich im 
Eisenbahntau eine rege Thätigkeit-zu Tage. Man hat zahl- 
reiche Baupläne für Eisenbahnlinien in verschiedenen Gegenden 
des Landes aufgestellt und Konzessionsgesuche gehen dem 
Verkehrsministerium in Menge zu. Nach amtlicher Angabe 
gab es im März 1894 in Japan 29 Eisenbahngesellschaften, die 
Konzessionen erhalten hatten; die Gesammtlänge der ihnen 
gehörigen Linien betrug damals 2193 Englische Meilen, aber 
davon waren nur 1549 Meilen im Betriebe, während sich der 
Rest noch im Bau befand. Das Staatsbahnnetz umfasste 
ausserdem 580 Meilen im Betrieb, und die Regierung hat noch 
398 Meilen Neubaulinien, für welche die Baugelder bewilligt 
sind, in Angriff genommen. Das Gesammtkapital der ge- 
nannten 29 Eisenbahngesellschaften betrug 89643000 Yen, und 
dasjenige des Staatsbahnnetzes 56554000 Yen; von letzterer 
Summe sind übrigens 14451000 Yen noch zur Vollendung der 
Neubaulinien verfügbar. 

Neun Gesellschaften haben von den ihnen konzessionirten 
Bahnen noch nichts eröffnet, nämlich die Gesellschaften Hat- 
susi, Naniwa, Dogo, Nanyo, Ota, Bosa, Nara, Nariwa und 
Hasha; ihr Gesammtkapital betrug 4900000 Yen. Neun an- 
dere Gesellschaften haben erst einen Theil ihrer Linien. im 
Betriebe, während das Kapital noch nicht voll eingezahlt ist; 
es sind dies Nippon, Sanyo. Kyuschin, Chikoku, Kwansai, 
Osaka, Jyo, Asume und Hantan. Die verbleibenden elf Gesell- 
schaften endlich, nämlich Sanaki, Kobu, Panko, Ryomo, 


Hankai, Settsu, Hashiro, Sangu, Sano, Tobu und Kawage, be- 


treiben die Gesammtheit der ihnen konzessionirten Linien; 
das eingezahlte Kapital dieser elf Gesellschaften belief sich 
auf 13265 000 Yen. 

Die Gesammtlänge der gegenwärtig in Bauvorbereitung 


oder im Bau befindlichen Linien beläuft sich auf 884 Meilen. 


Die Gesellschaften, welche neuerdings Konzessionsgesuche 
eingereicht haben, verfügen zusammen über ein Kapital von 
40 Millionen Yen. In letzter Zeit haben einige Gesellschaften 
die Lieferungsbedingungen, sowie die Verdingungsausschreiben 
für Material veröffentlicht; indessen wenden sich die Gesell- 
schaften nicht an den freien Wettbewerb, sondern erlassen nur 
beschränkte Ausschreiben, und lassen nur diejenigen Fabri- 
kanten oder Vertreter zum Wettbewerb zu, deren Werke ge- 
nehmigt wurden. Damit ein Haus oder ein Werk zugelassen 
werde, müssen die von ihm zu liefernden Erzeugnisse den ge- 
forderten. Zerreiss-- und Belastungsversuchen widerstanden 
'haben;. der Fabrikant oder Vertreter muss also seine Waaren 
in Japan selbst prüfen.lassen, wenn er nicht Zeugnisse vor- 
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legen kann, die geeignet sind, ihn von solchen Prüfungen ent- 
binden zu lassen. Da sie sich diesem Brauche nicht anpassen 
wollten, haben gewisse Werke die Gelegenheit verloren, be- 
deutende Lieferungen nach Japan zu machen. Es ist sehr 
schwierig, sich auf dem Japanischen Markte einzunisten, aber 
sobald die Kundschaft einmal erworben ist, ist sie ziemlich 
beständig, Die Englischen Häuser haben Mittel gefunden, 
ihre Interessen mit den AnforügEREFeR der Japaner in Einklang 
zu bringen; daher haben sie die Lieferungen für die Staats- 
bahnen fast monopolisirt. 

Gegenwärtig werden die Lieferungsbedingungen ‚der 
Staats- und Privatbahnen regelmässig einigen Kaufleuten und 
Vertretern auswärtiger Werke mitgetheilt. Aber noch nicht 
allzu lange ist diese Einrichtung in Kraft; denn noch vor 
kurzem begnügte man sich damit, von den zu machenden Lie- 
ferungen einer einzigen Firma, dem Hause Marcolm, Brunker 
und Cie. in London, welche alle Verträge annahm und auf alle 
Anforderungen der Japanischen Staatsbahnverwaltung ein- 
ging, Nachricht zu geben. Diese Art Monopol ist lebhaft be- 
kämpft worden, und man hat endlich beschlossen, die Ver- 
dingungsausschreiben mehreren der angesehensten Häuser 
verschiedener Nationalität mitzutheilen. Bisher ist es indessen 
nicht gelungen, Grossbritannien als Eisenbahnlieferanten zu 
entthronen. Die Lieferungsbedingungen und besonders die 
Vertragsstrafen weichen bei den verschiedenen Gesellschaften 
sehr von einander ab. Um mit den Japanischen Staats- und 
Privatbahnen in direkte Geschäftsbeziehungen zu treten, gibt 
es zwei Mittel; das erste und sicherste besteht darin, nach 
Japan einen Vertreter zu schicken, der sich über Preise und 
Frachtkosten auf dern Laufenden unterhält, einige technische 
Kenntnisse besitzt und die nöthige Vollmacht hat, für seinen 
Auftraggeber Verpflichtungen zu übernehmen, ohne zu Rück- 
fragen gezwungen zu sein. Das zweite Mittel besteht darin, 
sich an auswärtige Firmen in Japan, die von der Regierung 
oder den Eisenbahngesellschaften begünstigt werden, zu 
wenden und ihnen die Vertretung des betreffenden Werkes an- 
zutragen. Letzteres Mittel ist indessen oft trügerisch, da die 
Japanischen Firmen von allen Seiten angegangen werden; 
manchmal wird ein derartiger Antrag angenommen, aber nur 
in den seltensten Fällen wird er von Erfolg gekrönt. Es kommt 
sogar hänfig vor, dass gewisse Häuser in Jokohama, Tokio 
und Kobe derartige Anfragen bejahend beantworten, aber nur 
zu dem Zweck, um einen neuen Wettbewerber sicherer vom 
Japanischen Markte fern halten zu können. 


Bücherschau. 


Dr. Reindl, Bahnoffizial, Die Fürsorge für die Bayeri- 
schen Verkehrsbeamten infolge von Betriebsunfällen. Mün- 
chen 1893. Nationale Verlagsanstalt. 

Nachdem die Erfahrung gelehrt, dass das Haftpflichtge- 
setz die Schäden, welche es hat treffen wollen, nicht vollständig 
beseitigt hat, ist der gewünschte Schutz den Arbeitern und 
kleinen Angestellten mit weniger als 2000 4 Einkommen durch 
das Unfallversicherungsgesetz gewährt. Für die Reichsbe- 
amten sind gleichgeartete Bestimmungen durch das Gesetz 
vom 15. März 1886 (Reichs-Fürsorgegesetz) erlassen; die Aus- 
dehnung auf die Landesbeamten der Einzelstaaten, so nahe- 
liegend sie auch erscheint, ist jedoch nur in beschränktem Um- 
fange erfolgt. 

In Bayern sind bislang die pragmatischen Beamten da- 
bei in keiner Weise berücksichtigt. Die in den anderen 
Deutschen Staaten unbekannte Unterscheidung zwischen prag- 
matischen und nichtpragmatischen Beamten deckt sich im 
allgemeinen mit der sonst üblichen von Ober- und Subaltern- 
bezw. Unterbeamten. Maassgebend für erstere Kategorie ist 
die Anstellung durch den König; zur Vermeidung von Strei- 
tigkeiten sind die Stellen in den Regulativen in obiger Weise 
getrennt sämmtlich aufgeführt. Die ersten Fürsorgebestim- 
mungen für die nichtpragmatischen Beamten enthält die Kö- 
nigliche Verordnung vom 30. November 1886. Nach einer Aen- 
derung vom 19. März 1891 ist sie abermals in veränderter 
Form in den SS 44 ff. der Königlichen Verordnung vom 26. Juni 
1893 aufgenommen. 

Das vorstehend begründete Recht hat Verfasser einer 
ausführlichen Behandlung unterzogen. Einer übersichtlichen 
geschichtlichen Einleitung folgt die Entwickelung des gelten- 
den Rechtes für die pragmatischen und die nichtpragmatischen 
Beamten nach Voraussetzungen, Höhe der Entschädigung, Be- 
rechnung des Diensteinkommens und Ausschluss des An- 
spruchs unter Vergleichung mit anderweitigen weitergehenden 
Ansprüchen. 

Im Anhange sind die einschlägigen Verordnungen vom 
11. Oktober 1848, 3. Oktober 1857, 30. November 1886, sowie 
19. März 1891 abgedruckt; diejenige vom 26. Juni 1894 war zur 
Zeit des Erscheinens des Buches noch nicht erlassen, 
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Dr. Reindl, Königliche Verordnung, die Dienstverhält- 
nisse der nichtpragmatischen Staatsbeamten und Staatsbe- 
diensteten betreffend, vom 26. Juni 1894. Ansbach, Verlag von 
C. Krügel & Sohn. 1896. 

Die behandelte Verordnung hat die Dienstverhältnisse 
der Subaltern- und Unterbeamten des Bayerischen Staates ein- 
gehend und zusammenhängend neu geregelt. Die Abgrenzung 
der Beamtenklassen ist in den zugehörigen Gehaltsreeulativen 
durch erschöpfende Aufzählung derselben erfolgt. Die allge- 
meinen Bestimmungen betreffen die Art der Anstellung und 
Auflösung derselben, den Umfang der Amtspflichten, die Ver- 
eidigung, den Verehelichungskonsens und das Verbot des 
Nebenerwerbes ohne besondere Genehmigung. An die Rege- 
lung der Gehalts- und Pensionsverhältnisse schliesst sich ein 
besonderer Abschnitt, weleher die Fürsorge für Verletzungen 
bei Betriebsunfällen betrifft, die Nachbildung des im Fürsorge- 
gesetze vom 15. März 1886 für die Reichsbeamten begründeten 
Rechtes. Eine Vergleichung mit dem Reichsbeamtengesetze 
vom 31. März 1873 ergibt eine weitergehende Beschränkung 
der Bayerischen Staatsangestellten. Die nur in bestimmten 
Ausnahmefällen bei Reichsbeamten erfolgende Anstellung auf 
Widerruf ist in der in Frage stehenden Verordnung Regel, 
eine Anstellung auf Lebenszeit kennt diese überhaupt nicht. 
Von einschneidendem Einflusse ist das Bayerische Heiraths- 
verbot ohne vorherige Genehmigung der vorgesetzten Dienst- 
behörde; die Festsetzung der Bedingungen ist dabei dem Mi- 
nisterium überlassen. 

Unter Anziehung der neuesten Rechtssprechung und Litte- 
ratur hat Verfasser in übersichtlicher Weise nicht nur die 
einzelnen Paragraphen ausführlich erläutert, sondern dabei 


ET 


zugleich eine systematisehe Darstellung des in denselben ent- 
haltenen Rachtes geliefert. An die Verordnung schliessen sich » 
dia Gehaltsregulative, der Besoldungsstatus des statusmässigen 
Personals der Stsatsbahn-, Post- und Telegraphenverwaltung, 
sowie die Verordnung vom 21. März 1895, das rentamtliche 
Gehilfenpersonal betreffend. 

Als Nachschlagebuch in der Praxis dürfte der Kom- 
mentar sehr zu empfehlen sein. Amtsrichter Coermann. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Der Eisenbahn - Verkehrsinspektor Foss&, bisher in 
Neustettin, ist nach Ratibor Ar Vorstand der Verkehrs- 
inspektion daselbst und der Eisenbahn - Hauptkassenrendant, 
Rechnungsrath Lehmann, bisher in Altona, nach Halle a/S. 
versetzt. 

Gestorben ist der Regierungs- und Baurath z. D. Seick 
in Cassel. i 


Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Dem bei der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn angestellten 
Bau- und Betriebsinspektor Graff ist der Charakter als Bau- 
rath verliehen worden. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Anderweite Abgrenzung von westdeutschen 


- Direktionsbezirken. 
Zum 1. April 1896 wird die Betriebs- 
renze bei Posen auf der Streeke Posen- 
reschen bezw. Posen-Thorn von km 4,21 
nach km 5,85 und auf der Strecke Posen- 
Stargard von km 165,50 nach km 167,46 


Ersatz. 


Gütertarif, 
Uhldingen geht in den inneren Badi- 
schen Gütertarif über. 

Die Frachtsätze für Friedrichshafen, 
Lindau und Wasserburg bleiben ohne 


Karlsruhe, den 16. Nov. 189. 
Generaldirektion. 


Niederdeutscher Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Dezember d. J. treten im 
Verkehr von Station Friedland der Neu- 
brandenburg-Friedländer Eisenbahnnach 
den Seehafenstationen des Bezirks Han- 
nover direkte Ausnahmefrachtsätze für 
die überseeische Ausfuhr von Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke, getrocknete (auch 


jener für 


(2486) 


verlegt. Zur Durchführung der Grenz- | 
verschiebungen sind die Strecken von 
km 4,21 bis 5,85 mit der Station Glowno 
und von km 165,50 bis 167,46 schon jetzt 
an die zum Direktionsbezirk Posen ge- 
hörige Betriebsinspektion 2, Maschinen-, 
Verkehrs-, Werkstätten-und Telegraphen- 
inspektion in Posen übergeben worden, 
zu deren Geschäftsbereich sie fortan 
gehören. 

Bromberg, den 16. Novbr. 1395. (2484) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


scher 


sätze für todte 


2. Verkehrswiederanfnahme. 
Norddeutscher und Siddeutscher Do- 
nauumschlags-Verkehr über Passau und 
Regensburg. Unter Bezugnahme auf 
das Ausschreiben vom 27. September. J. 
in Nr. 77 dieses Blattes wird bekannt 
egeben, dass der Güterverkehr auf der 
onau von Regenburg zu Thal, jedoch 
nur nach den Stationen Passau, Linz, 
Wien, Pressburg, Gönyö, Raab und Buda- 
pest wieder aufgenommen worden ist. 
Der Güterverkehr auf der unteren 
Donaustrecke bis und von Passau ist 


berger 


risch - Ostrau 


keit. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
Verbandsgütertarif, 
Frachtsätze für Thiere, todte und Eier. 
Die mit Ausschreiben Nr. 45422/23927 III 
(T. A.29 v. 9. V. 93) eingeführten Fracht- | 
Thiere und Eier von 
Brody nach München Centr. und Nürn- 
berg Centr. treten Ende Dezember 1895 
ausser Wirksamkeit, 
München, im November 1895. 
Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen. 
Mährisch-Böhmisch-Bayerisch-Vorarl- 
Tarifheft V, 
>20. August 1880. Die mit Ausschreiben 
Nr. 65880/35382 III (T. A. 27 vom 26 /VI. 93) 
eingeführten Frachtsätze für Schlacken- 
transporte von Haidhof, Nürnberg C.B,, 
Rosenberg und Schwandorf nach Mäh- 
(K. F. N. B.) treten mit 
Ende Dezember 1895 ausser Wirksam- 


Gütertarif, 


München, im Novembar 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 


getrocknete Schlemmstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
zuckersyrup in Kraft. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
| frachtsätze sind die bestehenden Aus- 
fuhrkontrolvorschriften maassgebend. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligeten Güterabfertigungsstellen. 

Hannover, den 15. Novbr. 1895. (2491) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
| Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
| scher Kohlenverkehr. Am 1. Dezember 
I 


direkte 


(2487) 


vom d. J. tritt ein neuer Ausnahmetarif für 


die Beförderung von Steinkohlen usw. 
von der Station Simpelveld der Grossen 
| Belgischen Centralbahn nach Stationen 
| der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
| und St. Johann-Saarbrücken unter Auf- 
| hebung des Tarifts vom 1. April 1891 
in Kraft. 
Köln, den 19. November 1895. (2492) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Station Rohrbach bei St. Ing- 


(2488) 


role aufrecht erhalten. 
ünchen, im November 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2485) 


berg i. 


3. Güterverkehr. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1 Januar 1896 wird 
der Uebernahmetarif vom 6. September 
1886 für die Beförderung von Getreide 


Mit sofortiger Gültiekeit treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande für den 
Güterverkehr mit der Station Weissen- 
Sachsen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen direkte Frachtsätze 
in Kraft, welche bei den Verbandsta- 
tionen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 12. November 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


bert der Pfälzischen Eisenbahnen wird 
mit sofortiger Geltung in das Heft 1 
des Südwestdeutschen Verbands-Güter- 
tarifs aufgenommen. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze geben die Verbands- 
stationen und unser Tarifbüreau auf 
Verlangen Auskunft. 

Strassburg, den 16. Novbr. 1895. (2493) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2489) 


usw. von Mannheim oder Ludwigshafen 
nach gewissen Bodenseeuferstationen, 
mit Umkartirung in Konstanz, aufge- 
hoben. 

Die Frachtsätze dieses Tarifes für 
Kressbronn und Langenargen gehen in 
den Rhein- und Mainumschlagstarif mit 
Württemberg, der Frachtsatz für Bre- 
genz geht in den Tirol-Vorarlberg-Süd- 


Am 1. Dezember 1895 treten im Süd- 
ostpreussischen Verbande für den Ver- 
kehr zwischen Tilsit und Fischhausen 
direkte Frachtsätze in Kraft, welche bei 
diesen Stationen zu erfahren sind. 

Königsberg i. Pr., den 16. Nov. 1895. | 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Dieim Tarife vom 1. Juni 
1893, Seite 43/44 und im Nachtrag II 
hierzu vom 1. Januar 1895 aut Seite 4 
ersichtlichen im Rückvergütungswege 
anwendbaren Ausnahmetarife sind bis 
auf weiteres und längstens bis Ende 
Dezember 1896 gültig. 

Die Vorlage der in den Kontrolbe- 


(2490) 


stimmungen Seite 42 des Tarifs ‘ange- 
führten Dokumente hat längstens bis 
Ende April 1897 zu erfolgen. (2494) 
Dresden, den 15. November 189. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Donau-Umschlagsver- 
kehr über Passau und Regensburg. 
Theil IL vom 20. August 1892. Die 
K. Eisenbahndirektion Köln gehört dem 
Verbande nur noch bis 15. Januar 
1396 an. 

Mit diesem Zeitpunkte an gelangen 
die Frachtsätze der Stationen Birger- 


brück, Jünkerath-Stadtkyll, Malmedy 
und St. Vith zur Aufhebung. 
München, jm November 1395. (2495) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen 


Süidösterreichisech - Ungarisch - Deut- 
scher Güterverkehr. Im Verzeichniss 
der sperrigen Güter (Seite 59 des Haupt- 
tarifs) ist die pos. 24 „Pflanzen (ein- 
schliesslich Palmblätter und Gräser) 
getrocknete, roh oder zu Bouquets usw. 
verarbeitet“ zu streichen. 

In der Waarenklassifikation ist bei 
der pos, Pflanzen (einschliesslich Palm- 
blätter usw.) in der Rubrik für Stück- 
gut „l sp“ in „1“ zu ändern. 

Auf Seite 14 des Nachtrages VIl ist 
bei Fürth im Spezialtarif IIb der Aus- 
nahmefrachtsatz 27,80% nachzutragen, 
dagegen bei Füssen der Ausnahme- 
frachtsatz 27,8013 zu streichen. 

‚Die Anmerkung: „Nur gültig für Ro- 
sinen von Smyrna“ ist auf Seite 25—34 
des Nachtrages VII durchwegs in: 
„Nur gültig für Smyrna-Rosinen“ zu 
ändern. 

Auf Seite 20 und 33 des Nachtrages 
VlI sind die Bemerkungen, betreffend 
die Aufhebung der Sätze tür die Sta- 
tionen Eisfeld, Lauscha und Neustadt 
bei Coburg, zu streichen und bleiben 
die betreffenden Frachtsätze bis auf 
weiteres in Kraft. 

Dagegen sind die Frachtsätze für 
Eisenach W. B zu streichen. 

Soweit der Nachtrag VII Erhöhungen 
bedingt, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze bis zum 27. Dezember 1895 in Gül- 
tigkeit. 

Müncher, im November 1895. (92496) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Östpreussische Süidbahn. Zum Aus- 
nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide etc. von Russischen Stationen 
über Grajewo nach Königsberg, Pillau, 
Memel vom 20. März/ı. April d. J. ist 
mit Gültigkeit vom $./20. November d. J. 
der zweite Nachtrag herausgegeben. 
Derselbe enthält Berichtigungen des 
Haupttarifs, sowie Frachtsätze von den 
neu eröffneten Stationen der Wladi- 
kawkasbahn und den Stationen der 
Zweigstrecke Woroschba-Seredina Buda 
der Moskau - Kiew - Woroneschbahn. 
Druckexemplare sind zum Stückpreise 
von 10 4 bei unserer hiesigen Fahr- 
karten-Ausgabestelle Südbahnhof käuf- 
lich zu haben. 


Direktion. (2497H&V) 


Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr. Am 25. November d. J. tritt für 
die Beförderung von Mineralöl - Rück- 
ständen (Destillations - Rückstände von 


ı 
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Rohpetroleum\, undestillirtt und unge- 
reinigt, welche bei 16° R. ein 'spezi- 
fisches Gewicht von mindestens 0,920 
haben, der nachstehende Ausnahme- 
Frachtsatz in Kraft: 
von Godramstein der Pfälzischen 
Bahnen nach Braunschweig Haupt- 
bahnhof (514 km) 1.95 
für 100 kg. 
Erfurt, den 16. November 1895. (2498J ) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband:; Verbands-Gütertarif 
Theil II. Aus Anlass der am 4. De- 
zember d. J. stattfindenden Betriebs- 
eröffnung der Lokalbahn Meckenbeuren- 
Tettnang und der vom gleichen Zeit- 
punkt ab erfolgenden Aufnahme der 
Station Tettnang in die Württ.-Südwest- 
deutschen Tarifhefte 1—6 erhält der 
Absatz 2 der besonderen Bestimmungen 
za $ 63 der Verkehrsordnung (bezw. 
s 52 L.) auf S. 6 des Verbands - Güter- 
tarifs Theil II folgenden Wortlaut: 

„Ausserdem sind zum gleichen Zweck 
die Entfernungen bei den Württemb. 
Stationen Kleinengstingen, Marbach 
a. d. Lauter und Münsingen, sowie 

Tettnang um je 5 km zu kürzen.“ 

Diese Aenderung ist gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) der Verkehrsord- 
nung genehmigt worden. 

Stuttgart, den 18. November 1895. (2499) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Einführung direkter Fracht- 
sätze für Nüsse Mit Gültigkeit vom 
5. Dezember 1895 gelangen im vorbe- 
zeichneten Verkehre für den Transport 
von Nüssen bei Aufgabe von, oder Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen nachstehende 
Frachtsätze zur Einführung: 


Nach 
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Bacau.. . 852 8178271892 807 783 846 
Jasi . .849 814 |824 !879 | 804 | 780 | 843 
Pascani ‚819 784 | 794 |849 774 750 813 


| 
| 


Roman 836 801811 | 866 | 791 | 767 | 830 

Targul- | | | | 
Frümos .' 833 798 808 |863 | 788 | 764 | 827 
Wien, am 18. November 1895. (2500) 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Lieferung von Lokomotiven. Wir be- 
absichtigen, die Vergebung von 20 Güter- 
zugslokomotiven ohne Tender vorzu- 
nehmen. Die einschlägigen Bedingungen 
können bei unserem Oentralbüreau gegen 
Einsendung von 3,00 .4 erhoben werden. 


Schriftliche, verschlossene, ‘mit der 
Autschrift „Lieferung von, Güterzugs- 
lokomotiven“ versehene Angebote wollen 
bis spätestens zum 9. Dezember 1895 
postfrei bei uns eingereicht werden. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, im November 1895. (2501) 

Generaldirektion. 


K. Württemb. Staatseisenbahnen. Lie- 
ferung von  flusseisernen Weichen- 
schwellen. Die unterzeichnete Stelle hat 
die Lieferung von 6600 Stück fluss- 
eisernen Weichenschwellen in Längen 
von 2,5—4,6 m zu vergeben, lieferbar 
frei Bahnwagen Heilbronn bis 1.April1596. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen bei dem bautechnischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf 
und werden von demselben auf Ver- 
langen an die Werke abgegeben. Die 
Angebote auf die Lieferung sind späte- 
stens bis Montag, den 2. Dezem- 
berd.J., Mittags 12 Uhr schrift- 
lich und verschlossen, mit der Aufschrift 
„Angebot auf Eisenschwellenlieferung“ 
versehen, beim diesseitigen Central- 
büreau einzureichen. An demselben 
Tage, Nachmittags 4 Uhr findet die Er- 
öffnung der Angebote statt. 

Stuttgart, den 16. November 1895. (2502) 
K. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 
Bauabtheilung. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 

rung von: 

a) 104200 kg Eisen, Stab-, Band-, Form- 
und Eisenblech, 

b) 1800 Stück Schraubenkuppelungen, 
385 Stück Bufferstangen und 215 
Stück Bufferkreuzen, 

c) 1620 Stück flussstählernen Spiral- 


federn. 
Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Ver- 


dingungstermine, Dienstag, den 
10. Dezember 189, Vormittags 
11 Uhr, versiegelt und postfrei an de 
unterzeichnete Direktion — am Ober- 
schlesischen Bahnhof Nr. 21/23 — einzu- 
reichen. Die Lieferungsbedingungen 
liegen im Zimmer 86 des Verwaltungs- 
gebäudes aus, können auch gegen Ein- 
sendung von je 50,3 zu a und c und 
1 .r4 zu b postpflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
ehemaligen Sitzungssaale im Empfangs- 
gebäude des Centralbahnhofes statt. 
Zuschlagsfrist bis 23. Dezember 1895. 
Breslau, den 13. November 1895. (2503) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Kautionen 
ll. Darlehne für Staats-, Communal- 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. Lange Amor- 
tisation — bis 30 Jahre und mehr — ge- 
stattet. Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVI Nr.4998. 
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Eisenbahn-Zeitfragen: Der Wagenmangel. 


„Wenn die Güterwagen schon bei dem jetzigen 
Darniederliegen von Handel und Wandel nicht aus- 
reichen, liegt die Frage nahe, was für Zustände erst 
bei einem Aufschwunge oder gar in Kriegszeiten ein- 
treten werden. Vielleicht tritt der Generalstab der 
Frage näher, ob unsere Eisenbahnen für den Kriegs- 
fall ihren Aufgaben überhaupt noch gewachsen sind.“ 

„B. N. N.“ Nr. 519 vom 29. Oktober d. J. 


Mit dem Herbste kommen, so sicher wie im Frühjahr die 
Schwalben, die Klagen wegen Wagenmangel und Anträge um 
Wagenvermehrung. 

Man rechnet gern für einen gewissen Zeitabschnitt mit 
auf hundert bezogenen Ziffern der Verkehrszunahme und der 
neu eingestellten Güterwagen. Ergeben dieselben ein Minder 
bezüglich der letzteren, glaubt man bewiesen zu haben, dass 
ein Wagenmangel nicht örtlich und nicht zeitlich, sondern all- 
gemein basteht, dieser sogar als eine Folge unzureichender 
Vermehrung bestehen müsse, ohne zu erörtern, ob nicht bei 
gleicher Wagenzahl eine grössere, bis zum Ausgleich sich er- 
höhende Arbeit geleistet werden könnte. Man rechnet nur mit 
Wagenzahlen und nicht mit den auf den Wagenumschlag sonst 
Einfluss habenden Umständen, diese als unveränderlich an- 
nehmend. 

Es ist durchaus nothwendig, diese Gegeurechnung auf- 
zumachen, da die Richtung der Zeit und die Bequemlichkeit 


der Klagenden denselben Unzuträglichkeiten im laufenden 
Verkehre entgegendrängt, die als der schlimmste Feind im 
Feldeisenbahndienst und mit einem ungebeuren, ausser jedem 
Nutzverhältniss stehenden Aufwand von Zeit, Maschinen- und 
Menschenkräften überwunden werden konnte. Zweiffellos ist, 
dass statt der erhofften Befriedigung leicht Verlegenheiten 
infolge des Reichthums eintreten; ich meine durch die riesigen 
Wagenmassen, die stetig wachsend, durch sich selbst störend 
wirken, störend die Uebers'cht und die freie Bewegung beein- 
flussen. 

Im Friedensbetriebe treten bei örtlichen Störungen die 
Veranlassungen nicht so hervorspringend vor das Auge selbst 
des aufmerksamen Beobachters oder des mit der Beseitigung 
beschäftigten Leiters, weil eine drängende Gefahr die ord- 
nungsmässige Auflösung des Knotens nicht beeinflusst: Auf 
oder nahe dem Kriegsschauplatze kann und wird der Augen- 
blick die Freihaltung der Bahn gebieterisch fordern und 
damit die weitere Forderung stellen, die aus dem Ueberfluss 
an Betriebsmitteln sich ergebenden Widerstände sofort, 
nöthigenfalis in rücksichtslosester Weise zu beseitigen. 

Das Geheimniss der grössten Leistung beruht keineswegs 
in den Wagenmassen, nicht darauf was verladen, sondern 
darauf was gefahren, und vor allem was entladen werden 
kann, 
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Um den Nachweis der Richtigkeit dieses Vordersatzes zu 
führen, ist es wie bei allen eingehenden Prüfungen ernster 
Fragen nützlich, vom Ei ab zu beginnen, und im vorliegenden 
Falle mit dem keines Beweises bedürfenden Satze: 

Der Zweck des Wagens ist: mit Nutzladung einen Nutz- 
weg zurückzulegen, und der Zweck eines geordneten Betriebs: 
die Sorge, dass dieser Weg in einer angemessenen Zeit — der 
Nutzzeit — zurückgelegt wird. 

Das Ergebniss ist die Nutzleistung des Wagens. Wird 
diese auf einen längeren Zeitabschnitt bezogen, so ergibt sich 
für diesen Wagen nach Abzug der Nutzzeit die Verlustzeit. 
Während der Verlustzeit ist nun nicht nur keine Nutzleistung 
zu verzeichnen, der Wagen erfordert im Gegentheil erhebliche 
Verlustleistungen neben dem Verlust aus dem nicht arbei- 
tenden Anlagekapital: er bedarf eines Aufstellungsgeleises, 
der Erhaltung im lauffähigen Zustande, u. a. Je günstiger 
die Nutzzeit zur Verlustzeit sich beziffert, desto günstiger die 
Nutzleistung; dies wird erreicht durch solche Betriebs-, Lade- 
und Entladeeinrichtungen, die gestatten, mit der möglichst 
kleinsten Wagenzahl die möglichst grösste Zahl von Nutz- 
fahrten bezw. die grösste Zahl von Nutzkilometern zu leisten. 

Um die Nutzfahrten im günstigsten Verhältniss aus- 
führen zu können, ist die Freihaltung der Bahnstrecke sowie 
der Durchführungsgeleise auf den Zwischenbahnhöfen und die 
Aufnahmefähigkeit des Empfangsbahnhofs Bedingung. Un- 
regelmässigkeiten in der Fahrplanausführung müssen daher 
unter allen Umständen vermieden werden. 


Nach diesen einleitenden Worten kann man der Frage 
näher treten: Was hindert oder vermindert somit die Nutz- 
leistung des Wagens? 

1. Zunächst die Ueberzahl. Je mehr Wagen über den 
thatsächlichen Bedarf zur Beförderung der von den Empfangs- 
stellen unmittelbar nach Eingang der zu entladenden und ab- 
zunehrnenden Nutzlasten vorhanden sind, desto mehr werden 
umherstehen, umhergeschoben werden und als Hinderniss 
wirken. Wagen sind keine Speicher und Lagerplätze und 
wenn man im grossen Betriebe auch nicht mit Dezimalen 
rechnen kann und soll, so muss doch der leitende Gesichts- 
punkt festgehalten werden: bedingt kleinste Wagenzahl, aus- 
reichender Ersatz für unbrauchbar werdende, nicht mehr. 

2. Zeitweilige Unbrauchbarkeit der Wagen. Theilweise 
können die Mängel solcher Wagen von geübten Arbei- 
tern mit stets bereiten Ersatzstücken auf der Stelle beseitigt 
werden. Erheblichere Reparaturen erfordern Entladung und 
Ueberführung der Wagen in die Werkstätten. Die Zahl dieser 
Wagen wächst natürlich mit der Masse nicht nur der im Ver- 
kehr befindlichen, sondern auch der durch Umherstehen und 
Umherschieben in Sonnenschein, Regen und Schnee müssig 
wartenden Fahrbetriebsmittel. Je mehr reparaturbedürftige 
Wagen, desto ausgedehnter die Werkstätten und dazu gehö- 
renden Bahnhöfe, die ihrerseits wieder erhalten sein wollen, 
und um so grösser die Zahl der zu bezahlenden Arbeiter. 

3. Leerfahrten. Jeder Wagen, der nicht an dem Orte, 
wo seine Nutzfahrt endet, sogleich wieder beladen werden und 
eine neue Nutzfahrt beginnen kann, wird entweder bis eine 
solche sich findet leer an dem Orte umherstehen oder nach einen 
anderen Ort gefahren werden müssen, wo sich Gelegenheit 
zur Benutzung vorfindet. 


Die Leerfahrten bedeuten ausserordentlich erhebliche 
Verlustzahlen, wachsen mit der mangelnden Disposition über 
verfügbare Wagen und mit der Menge und Länge der nur in 
einer Richtung auszuführenden Nutzfahrten. Diese letzteren 
sind durch besondere Umstände bedingt: durch die Abfuhr 
der Masseneinführungen von den Häten, der Massenversen- 
dungen von Gruben, Zechen u. a., im Herbst gesteigert durch 
die Winterbezüge, insbesondere von Leucht- und Brennstoffen, 
zeitweise Unterbrechung des Verkehrs auf’ den Wasserstrassen 
durch Wassermangel oder Vereisung, wesentlich verschärft 
während der Ernteabfuhr, namentlich der Rüben, Kartoffeln, 
des Getreides usw. Je grössere Entfernungen diese einseitigen 


Nutzfahrten durchlaufen, desto sicherer tritt der Wagen- 
mangel an den Versandstellen ein, wenn sie nicht gleichzeitig 
Empfangsstellen oder solche doch nur in kleinem Maasse sind, 
und wenn auf den Zielstatiouen die Wagen nicht sofort 
durch Entladen wieder frei und zur Leerrückfahrt verfügbar 
werden. 

Die weiten einseitigen Nutzfahrten mit ihren weiten 
Leerfahrten bedingen eine ausserordentlich grosse Masse von 
Wagen mit allen oben besprochenen Nachtheilen, eine ganz 
besonders hohe Verlustleistung, die mit den Entfernungen 
wächst. Und für diese beansprucht man — nebenbei bemerkt — 
Staffeltarife, d.h. solche, deren kilometrische Einheitssätze im 
Verhältniss der Entfernung abnehmen! 

4. Die zur Zugbildung, Umbildung auf Uebergängen, Zer- 
legung auf dem Zielbahnhofe erforderliche Zeit beschränkt 
die Nutzzeit des Wagens um so mehr, wenn für diese Zwecke 
nicht genügende Rangirgeleise vorhanden sind. Sind diese 
anderweit in Anspruch genommen, so treten, im Falle Durch- 
führungs- oder gar Hauptfahrgeleise hierzu herangezogen 
werden müssen, Verlangsamungen und nicht selten Veran- 


ı lassungen zu Beschädigungen ein; die Arbeit ruht während 


deren planmässiger Benutzung. Immer wieder tritt die nach- 


theilige Rückwirkung stockender, müssig abwartender Wagen- 


massen in die Erscheinung, deren Hintanhaltung es schliess- 
lich nöthig macht, ganze Gemarkungen fruchtbaren Acker- 
landes zu Bahnhöfen umzuschaffen. 

Volkswirthschaftliche Rücksichten fordern somit ge- 
bieterisch die höchstmögliche Vervollkommnung der Betriebs- 
einrichtungen zum Zweck der Erreichung höchster Nutz- 
leistung des einzelnen Wagens. Diese Auffassung hat in dem 
Ausspruch des Betriebsleiters einer grossen Englischen Eisen- 
bahn ihren Ausdruck gefunden, er könne gegebenen Falles 
den Betrieb einer festländischen Bahn nur unter der Bedin- 
gung übernehmen, dass man ihm erlaube, die Hälfte der 
Wagen zu verkaufen oder sonst unschädlich zu machen, um 
sich bewegen und fahren zu können. 

5. Belade- und Entladeanlagen und Hilfsmittel, sowie 
deren sachgemässe Anwendung (Zu- und Abfuhr der Wagen, 
Bereitstellung, Lade- und Entladevorrichtungen, geübte Ar- 
beiter, sachgemässe Leitung, sofortige Wegfuhr der entladenen 
Güter, sofern dieselben nicht etwa auf verfügbaren Ladeplätzen 
die Bewegung nicht störende Aufnahme finden) sind von 
grösster Bedeutung. 

Für Kohlen, Erze, Erden, Steine und andere Rohstoffe, 
Getreide, Rüben, Kartoffeln u. a. sollten die Fristen von Be- 
reitstellung des Wagens an gerechnet, um nicht eine geringere 
Zeitbestimmung zu treffen, auf eine Stunde bemessen werden, 
die Einrichtungen entsprechend getroffen, die erforderlichen 
Arbeiter rechtzeitig am Platze sein. 


Ich höre das Ja — aber — aber, bin sicher ‘Widerspruch 
zu finden. Da für Werke mit Massenempfang eine andere 
Auffassung nicht eigentlich als ausgeschlossen erscheint, er- 
wähne ich nur, dass auch für den Ortsgebrauch — unter Be- 
nutzung einer Sturzbühne, deren Unterraum nach Wagen- 
längen in Abschnitte getheilt ist — diese Art der Entladung 
sehr wohl möglich und als vortrefflich zu bezeichnen ist. Der 
Zug fährt auf die Bühne und während die Maschine zur 
Rückfahrt fertig gemacht und an das andere Zugende ge- 
fahren wird, kann der Zug entladen sein. Ist der Rückzug 
planmässig vorgesehen, so kann der Wagen ohne Verzug 
neuer Verwendung zugeführt werden. 


Würde man, was in anderen Ländern längst in Uebung, 
heute den Zechen sagen: beschafft euch selbst die für euren 
Betrieb nothwendigen Wagen, so würde eine solche Entschei- 
dung einen grossen Schrecken hervorrufen; aber dieser würde 
bald überwunden werden, die vorzüglichsten Lade- und Ent- 
ladeeinrichtungen, soweit sie nicht andernorts vorhanden und 
nur verallgemeinert zu werden brauchten, würden erfunden 
und den Empfängern vertragsmässig aufgegeben werden, in 
höchstens einer Stunde den Wa; eninhalt nach Ankunft, die ihnen 
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vorher mitgetheilt wird, zu entladen und ohne Zögern abzu- 
fahren: warum? um mit dem denkbar kleinsten Wagenbestand 
auszukommen. 


Nun den Schrecken können wir den Zechen ersparen, | 
aber verlangen, dass die Nutzanwendung dieselbe sei. 
Fassen wir das Vorstehende kurz zusammen und 


schliessen: 

An eine Wagenvermehrung sollte grundsätzlich nicht 
gedacht werden, bevor nicht erwiesen ist, dass bei aus- 
reichenden, für die besonderen Zwecke von einander unab- 
hängigen .Geleisanlagen der L'ahrstrecke wie der Bahnhöfe, 
bei erschöpfend durchgearbeiteten Fahrplänen, bei vorzüglich 
angelegten und ausgestatteten Lade- und Entladestellen die 
höchste Nutzleistung des Wagens erreicht ist, und dennoch 


nicht so viel Wagen zur Beladung gestellt werden können, | 
den | 


als gleichzeitig entladen werden, ohne 
Bedarf zu decken, kurz, dass nicht die noch so laute 
Forderung der Versender, sondern die Aufnahmefähigkeit der 
Empfangsstellen, die Aufnahmewilligkeit der Empfänger ent- 
scheidend in der Sache ist. 

Nicht das Beschaffen der Massen, sondern die scheinbar 
selbstverständlich sich leicht vollziehendae Bewältigung der 
Massen gibt die Befriedigung, statt des mechanischen Rufes 


der Schelle des leergehenden Mahlganges, Mithilfe unter Zu- | 


grundelegung eingehender Beleuchtung, die immer wieder 
dahin führt, in Eisenbahn - Betriebsfragen nichts anderes als 
eine Besonderheit allgemein wirthschaftlicher Fragen zu er- 
kennen. Wie im Erwerbsleben Ueberproduktion Störungen 
und schliesslich Krisen hervorrufen wird, so im Verkehrs- 
wesen, dem Eisenbahnbetrieb insbesondere, die durch das 
Zuviel der Wagen begünstigte Massenbeladung, die in gleich- 
zeitiger Massenentladung nicht ihren natürlichen Ausgleich 
und volle Lösung erst durclı sofortiges Räumen der ange- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4632 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Unterausschusses zur Vorberathung des Antrages der IS, 
Oesterreichischen Staatsbahnen auf Umarbeitung des Vereins- 
Betriebsreglements mit Rücksicht auf die für die Internatio- 
nalen Tarifverbände entworfenen einheitlichen Zusatzbestim- 
mungen zu dem Berner Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr, betreffend die Niederschrift über die Verhand- 
lungen des Unterausschusses zu München am 30./31. Oktober d. J. 
(abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Minister Thielen in Altona. 


‚Bei der Eröffnungsfeier des neuen Hauptbahnhofes in 
Altona erwiderte der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten, 
Excellenz Thielen, auf eine an ihn gerichtete Ansprache (nach 
dem .Berl. Act.), wie folgt: „Es ist mir ein Bedürfniss und 
für den Chef des Verkehrswesens nothwendig, in persönliche 
Berührung zu kommen mit Männern des praktischen Lebens. 
Allerdings, wird er dabei soviel gelobt, wie das eben mein 
verehrter Nachbar gethan, dann ist ein solcher Verkehr nicht 
sehr fördersam (Heiterkeit); fördersam für ihn ist die Kritik 
(Heiterkeit), nun, daran ist ja im Lande kein Mangel. (Stür- 
mische Heiterkeit.) Was sollte auch aus der Eisenbahnver- 
waltung werden, wenn Jeder sie loben wollte. Da würde sehr 
bald Marasmus die Folge sein; man würde glauben, man könnte 
alles am besten, und keine Verwaltung hat es so nothwendig, 
wie die Eisenbahnverwaltung, wachsam und stets munter zu 
sein. Der Fortschritt muss stets auf ihrer Fahne ge- 
schrieben stehen. Dieser ist niemand nöthiger, als den Ver- 
kehrsanstalten. Ich bin gern zu der heutigen Feier gekommen, 
denn sie bietet mir einen Anlass und nicht weniger erwünschte 
Gelegenheit, mir vor Augen zu führen, was zur Vervollkomm- 
nung des Verkehrs in den beiden Schwesterstädten ENTER 
Altona geschehen ist, noch zeschehen muss und hoffentlich 


fahrenen und entladenen Massen findet: es ist die alte Go- 
schichte des Ausgleichs von Erzeugung und Verbrauch. 

Es erübrigt noch, einige Worte über den seltsamen Ein- 
fall des Mahners in den „B.N.N.“ hinzuzufügen, den General- 
stab zur Prüfung der Frage aufzufordern, ob die Eisenbahnen, 


' insbesondere deren Wagenbestände, für den Kriegsfall noch 


genügen, also mit dem ABC auf dem Laufenden zu bleiben. 
Wir halten derartige, gewiss gut gemeinte Rathschläge an 
sich für sehr überflüssig, Sollte die Mahnung indessen so 
gedacht sein, dass die Eisenbahnen soviel Wageu — also 
doch auch wohl Maschinen und Geleisanlagen mit allem 
Zubehör — haben sollen, als gleichzeitig für den Fall "des 
Ausbruchs eines grossen nationalen Krieges, des höchsten 


Aufschwunges von Handel und Wandel, Gewerben und 
Gewerken, mit all den möglicher Weise gleichzeitig ge- 
dachten Verschärfungen durch die höchste Herbst- und 
Winterbeanspruchung an sie stellen könnten, so ist dar- 


auf zu antworten, dass es eine solche Eisenbahn nicht gibt 
und nicht zu geben braucht, weil das Zusammentreffen all 
dieser Voraussetzungen einfach ausgeschlossen ist. Die Be- 
schaffung eines derartigen Wagenparks würde eine ebenso 
heillose wie zwecklose und sinnwidrige Vergeudung des Na- 
tionalvermögens bedeuten. Es ist überflüssig, hierüber viel 
Worte zu verlieren. Der Aufschwung von Handel und Wandel 
und der Kriegsfall schliessen sich gegenseitig aus; es gibt 
keine empfindlichere geschäftliche Störung als eine Kriegs- 
erklärung; das Bedürfniss an Wagen für den bürgerlichen 
Verkehr wird durch sie stark vermindert; auch während der 
Armeezusammenziehung und des Armeeaufmarsches kann der 
Handelsverkehr nur in beschränktem Maasse stattfinden. 


Vor den öden, unfruchtbaren, müssigen Wagenmassen 
aber mögen die vorbesprochenen Erwägungen den Friedens- 
wie den Kriegsbahnbetrieb bewahren. Trommer. 


noch geschehen wird! Der heutige Tag zeigt uns grosse Fort- 
schritte, aber in der Zukunft liegen noch Berge von Aufgaben, 
bei deren Beseitigung die Opferwilligkeit der beiden Nachbar- 
staaten Hamburg und Preussen betheiligt ist. Zunächst handelt 
es sich um die Lösung technischer und wirthschaftlicher Auf- 
gaben, die zu den höchsten gehören, die an die Deutsche Eisen- 
bahnverwaltung gestellt werden können. Trotzdem habe ich 
den frohen Muth und die Hoffnung, dass es baldigst gelingen 
wird, auf Grund des allerseits vorhandenen Verständnisses für 
die Dringlichkeit, der gegenüber das Wünschenswerthe zurück- 
treten muss, bei thunlichstem Entgegenkommen und in abseh- 
barer Zukunft diese Aufgabe zu lösen; denn dem Bedürtniss 
unserer Zeit muss Genüge geschehen. Die Anlagen müssen 
unserer Zeit angemessen sein, würdig den Verkehrsverhält- 
nissen beider srossen Städte. Eines allerdings vorbehalten: 
Paläste kann die Eisenbahnverwaltung nicht bauen, sie hat es 
auch hier nicht gethan, zumal wo die Mittel des Staates zu 
nothwendigen Sachen erforderlich sind, dann auch weil Hoch- 
bauten nicht für die Ewigkeit gebaut werden.“ 


Verspätungen in dem Vierteljahr Juli bis September d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Vierteljahr Juli bis September d. J. auf 
Deutschen Bahnen DERSERReSSheh. der Bayerischen) bei den 
fahrplanmässigen ügen mit Personenbeförderung vorge- 
kommenen Verspätungen wurden auf 45 grösseren Bahnen mit 
einer Gesammtlänge Ende September d. J. von 33206 km an 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung befördert: 
69972 Schnellzüge, 692026 Personenzüge und 264882 
mischte Züge. 


Geleistet wurden im ganzen 49269533 Zugkm bezw. im 
Tagesdurchschnitt 535538 und auf 1 km Betriebslänge im 
Vierteljahresdurchschnitt 1290 Zugkm. 


Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförde- 
rung haben sich verspätet zusammen 13696 Züge (gegen das 
Vorjahr + 3602 Züge) und zwar durch Abwarten verspäteter 
Anschlusszüge 8066 (+ 3424) und durch Vorkommnisse bei den 
verspäteten Zügen selbst 5630 (+ 178) Züge. Von den Ver- 
spätungen der letzteren Art entfallen auf 1 Million Zugkm 
114 (4- 1). Infolge der Verspätungen wurden 6407 (2659) An- 
schlüsse versäumt. 
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Betriebseröffnungen.*) 


Direktionsbezirk Posen. Am 1. Dezember d. J. 
wird die der Betriebsinspektion Guben unterstellte 19,68 km 
lange Bahnstrecke Wollstein-Blotnik der Nebenbahn 
Lissa-Wollstein mit den Haltestellen Wroniawy, Neudorf: 
Manche und Blotnik, sowie dem Haltepunkt Silz-Hauland dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden, sodass von der Neben- 
bahn nur noch die Reststrecke Blotnik-Luschwitz zu er- 
öffnen übrig bleibt, was voraussichtlich am 1. Mai 1896 ge- 
schehen wird. 

Die Haltestellen Wroniawy, Neudorf-Manche und Blotnik 
werden für den Personen-, Gepäck- und gesammten Güterver- 
kehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, der Haltepunkt Silz»-Hauland nur für den 
Personenverkehr eingerichtet. Gepäckabfertigung findet auf 
letzterem nicht statt. Die Entfernungen betragen ab Woll- 
stein: Wroniany 6,97 km, Silz-Hauland 10,80 km, Neudorf: 
Manche 13,14 km und Blotnik 19,68 km. 

Für die neue Strecke haben Gültigkeit die Bahnordnung 
für die Nebeneisenbahnen Deutschlands und die Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen usw. 


Direktionsbezirk Berlin. Am 1. Dezember d. J. 
wird der an der Bahnstrecke Berlin-Gross-Lichtertelde B. H. 
zwischen den Stationen Südende-Lankwitz und Gross-Lichter- 
felde neu errichtete Haltepunkt Lankwitz-Victoria- 
strasse für den Personen- und Gopäckverkehr eröffnet wer- 
den. Die Entfernungen betragen zwischen Lankwitz:Victoria- 
strasse und Südende-Lankwitz 1,25km und zwischen Lankwitz- 
Victoriastrasse und Gross-Lichterfelde 1,56 km. 

Main-Neckarbahn. Am 1. d. Mts. ist in der Stadt 
Darmstadt (Marktplatz 4) eine Annahmestelle für Expressgut 
mit der Bezeichnung „Darmstadt-Stadt“ errichtet 
worden. 


Güternebenstellen. 


Die Güternebenstelle Brotterode, zur Station Schmal- 
kalden (Direktionsbezirk Erfurt) gehörig, wird am 31. Dezem- 
ber d. J. aufgehoben. Es werden daher vom 1. Januar 1896 ab 
Frachtbriefe mit der Vorschrift dieser Güternebenstelle nicht 
mehr angenommen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Wagenmangel. 


Seitens des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten ist 
unter dem 7. d. Mts. nachstehender Erlass ergangen: Der 
Wagenumlauf auf den östlichen Staatsbahnen wird durch die 
gro-se Zahl von Nebenbahnen von zum Theil erheblicher 
Streckenlänge, aber beschränktem Zugverkehr ungünstig be- 
einflusst und dadurch der rechtzeitige Rücklauf des Leer- 
materials besonders zu den Schlesischen Kohlengruben be- 
einträchtigt. Es wird daher in der gegenwärtigen Zeit ausser- 
gewöhnlich starken Verkehrs mit besonderer Sorgfalt darauf 
zu achten sein, dass der Aufenthalt der Wagen, sowohl bei 
dem Uebergang nach und von den Nebenbahnen, wie auf den 
letzteren selbst, soweit als irgend thunlich (auch durch Vor- 
meldung der eingehenden Sendungen), abgekürzt wird, die 
Auswechselung der leeren Wagen von den Nebenbahnen zu 
wiederholten Malen täglich geschieht und durch zweckmässige 
Güterzugverbindungen der Anschluss an die Hauptlinien so 
prompt, als möglich, hergestellt wird. Nach den bestehenden 
Vorschriften soll, wenn auf einer Station 20 und mehr leere 
Wagen vorhanden sind und der Abgang derselben mit den 
bestimmungsgemäss verkehrenden Zügen nicht innerhalb 
4 Stunden zu erwarten steht, die Absendung der Wagen mit- 
telst Sonderzuges bei der vorgesetzten Direktion telegraphisch 
beantragt oder unter gewissen Voraussetzungen von den Sta- 
tionen selbständig bewirkt werden. Auf Nebenbahnen wird 
der Fall, dass auf einer Station zu gleicher Zeit 20 und mehr 
Wagen zur Ablassung bereit stehen, verhältnissmässig selten 
eintreten, während es gerade dort häufig vorkommt, dass 
Wagen länger als 4 Stunden auf die Absendung zu warten 
haben. Die für die Hauptbahnen im allgemeinen ausreichenden 
Vorschriften werden daher auf Nebenbahnen nach Lage der 
Le Verhältnisse in vielen Fällen der Erweiterung 
edürfen. 


weg: *) Vom 1. Dezember d. J. ab findet auf die zum Direk- 
tionsbezirk Elberfeld gehörige neue Varbindungsbahn zwischen 
dem Hafenbahnhof der Stadt Düsseldorf und dem Bahnhof 
Düsseldorf-Bilk sowie auf die bisherige Anschlussbahn vom 
Bahnhof Düsseldorf-Bilk nach dem Städtischen Werftbahnhot 
die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892 Anwendung. 
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Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

Der Verwaltungsrath hat nunmehr beschlossen, der Ge- 
neralversammlung den Bau der Strecke Colberg-Cöslin vorzu- 
schlagen. Die Kosten sind mit 1,75 Millionen Mark in Aus- 
sicht genommen. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Das Grossherzoglich Hessische Ministerium des Innern 
und der Justiz hat durch Verordnung vom 9.d. Mts. be- 
stimmt, dass diese Obligationen in Hessen zur Anlegung 
vormundschaftlicher und pflegschaftlicher Gelder zugelassen 
werden. 


Aktiengesellschaft Lokalbahn Lam-Kötzting. 


Auf den 17. Dezember d. J. ist eine ausserordentliche 
(eneralversammlung einberufen, auf deren Tagesordnung die 
Beschlussfassung über Erhöhung des Grundkapitals steht. 


Berlin-Basel. 


Seit dem 15. d. Mts. kursiren im Schnellzugverkehr 
zwischen Berlin und Basel über die linke Rheinseite — aus 
Berlin (Potsdamer Bahnhof) 7 Uhr 30 Minuten Abends, in 
Basel 2 Uhr 10 Minuten Nachmittags und aus Basel 3 Uhr 
25 Minuten Nachmittags, in Berlin (Potsdamer Bahnhof) 
10 Uhr 36 Minuten Vormittags — ein Wagen I. und II. Klasse 
und 2 Wagen III. Klasse, so dass den Reisenden das Um- 
steigen in Frankfurt a/M. erspart bleibt, sowie ein Schlaf- 
wagen, wodurch den Reisenden ermöglicht wird. schon ab 
Basel sich einen Schlafplatz zu sichern. Die Züge führen auch 
einen direkten Wagen I. und II Klasse zwischen Dresden und 
Basel und eicen direkten Wagen III. Klasse zwischen Leipzig 
und Basel. 


Rügensche Kleinbahnen. 


Der Rügenschen Kleinbahnen-Aktiengesellschaft, welche 
den Bau und Betrieb von Kleinbahnen von Altefähr über 
Garz, Putbus und Binz nach Sellin und von Bergen über 
Wittower Fähre nach Altenkirchen beabsichtigt, ist das 
Enteignungsrecht zur Entziehung und zur dauernden Beschrän- 
kung des für diese Anlagen inAnspruch zu nehmenden Grund- 
eigenthums verliehen worden. 


Elektrische Strassenbahnen. 
Der Herr Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat angeordnet, dass von den Bestimmungen, die im Interesse 
der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung in die Genehmi- 


| gungsurkunden zum Bau und Betriebe elektrischer Strassen- 


bahnen bisher aufgenommen worden sind, diejenige unter Nr. 1 
mit nachstehendem Wortlaut: „1. Für den elektrischen Betrieb 
der Strassenbahnen sind nur solche Dynamomaschinen zur 
Kraftlieferung zu verwenden, deren Strompulsationen sehr 
geringfügig sind, damit Induktionsgeräusche in den nahe der 
Bahn ober- oder unterirdisch verlaufenden Fernsprechleitungen 
vermieden werden“ zwar beizubehalten, jedoch mit folgendem 
Zusatz zu versehen ist: „Ob behufs wirksamer Verhütung von 
Störungen benachbarter Fernsprechleitungen deren Verlegung 
erforderlich ist, wird während des Baues und der Probefahrten 
bestimmt. Die desfalls erforderlichen Anordnungen werden 
auf Antrag der Oberpon von der Landespolizeibehörde 
getroffen und auf Kosten des Unternehmers zur Ausführung 
gebracht.“ 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894 bezw. 
1894/95 ist festgestellt worden: 1. bei der Stendal-Tangermünder 
Eisenbahn auf 86350 .44, 2. bei der Georgs-Marienhütten-Eisen- 
bahn auf 46 075 .4, 3. bezüglich der Preussischen Strecke Salz- 
bergen-LanJlesgrenze, <oweit dabei die Eisenbahngesellschaft 
Almelo-Salzbergen in Betracht kommt, auf 46455 „4, und 4. bei 
der Warstein-Lippstadter Eisenbahn auf 63 000 #4 

Aus dem Betriebe der Preussischen Strecke Salzbergen- 
Landesgrenze (soweit dabei die Holländische Eisenbahngesell- 
schatt berührt wird), der auf Preussischem Gebiete gelegenen 
Strecke der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft und 
der Meppen-Haselünner Eisenbahn ist ein kommunalsteuer- 
pflichtiger Reinertrag nicht erzielt worden. 


Berliner elektrische Ringbahn. E 


Mit den Unternehmern einer elektrischen Ringbahn 
zwischen Berlin, den südlichen Vororten und dem Ausstellungs- 
platz hat am 19. d.Mts. der Kreisausschuss des Kreises Teltow 
den Vertrag wegen Benutzung der Kreischausseen abge- 
schlossen, gleich den betheiligten Gemeinden auf die Dauer 
von 50 Jahren. Es stehen jetzt für das Unternehmen noch die 
Vertragsabschlüsse mit Schöneberg und Tempelhof aus, die 
jedoch ebenfalls in kürzester Zeit erfolgen werden. Man hofft, 


dass auch die Berliner städtischen Behörden dem Unternehmen 
ihre Zustimmung ertheilen werden. 


Grosse Leipziger Strassenbahn. 

Auf der Tagesordnung einer zum 7. Dezember d. J. be- 
rufenen ausserordentlichen Generalversammlung steht der Be- 
richt des Aufsichtsraths über den Vertrag, betreffend Erwer- 
bung des Unternehmens der Leipziger Pferdeeisenbahn-Aktien- 
gesellschaft, sowie die Beschlussfassung über Genehmigung 
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sondere die Besprechung des Drehstromes und der Beziehungen 
zwischen Elektrizität, Magnetismus und Licht neu hinzuge- 


kommen. 


dieses Vertrages, Ermächtigung des Vorstandes zum Eintritt 


in den zwischen dem Rath der Stadt Leipzig und der Gesell- 
schaft für elektrische Unternehmungen in Berlin und der 
Firma Becker & Co. in Leipzig abgeschlossenen Konzessions- 
vertrag, endlich zum Abschluss des Bauvertrages mit der 
Union-Elektrizitätsgesellschaft in Berlin. 


Bücherschau. 


Katechismus der Physik von Dr. Julius Kollert. 
Fünfte, verbesserte und vermehrte Auflage. Mit 273 Abbil- 
Panpen; ‚In Original-Leinenband 4,50.&%4 Verlag von J. J. Weber 
in Leipzig. 
n Eee und klarer Darstellung gibt dieses Buch Auf- 
schluss über die wichtigsten physikalischen Erscheinungen. 


Verschiedenes. 
Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen. 


Ein vollkommen gelungenes Experiment mit elektrischer 
Beleuchtung von Eisenbahnwagen ist auf der Great Northern 
Railway in Irland ganz kürzlich gemacht worden. Das Licht 
war ruhig und brillant während der ganzen Fahrt von Drogsheda 
bis Dublin. Der Hauptvortheil dieses Systems liegt darin, 
dass jeder Wagen mit einem eigenen Apparate zur Erzeugung 
des Lichtes ausgestattet und nach jeder Richtung hin voll- 
ständig ist. Die Umdrehungen der Wagenachsen treiben den 


' Dynamo und erzeugen daher die nöthige Elektrizität, während 


der Train in Bewegung ist, wobei noch besonders Rücksicht 


, genommen wird, dass in den Akkumulatoren hinreichend Elek- 


In der vorliegenden neuen Auflage hat die allgemeine Mecha- | 


nik eine durchgreifende Umgestaltung erfahren. 
der Verfasser dem Magnetismus einen besonderen Abschnitt 
Bnnst und in diesem vor allem die Faraday’sche Kralt- 
inienanschauung zur Darstellung gebracht. Wesentliche Um- 
arbeitungen und Erweiterungen finden sich auch in den Ab- 
schnitten „Galvanismus* und „Lehre von den Fernewirkungen 
des elektrischen Stromes“; in letzterem Abschnitt ist insbe- 
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trizität sich sammelt, um keine Unterbrechung in der Beleuch- 
tung eintreten zu lassen, wenn der Train still steht, selbst 
wenn dies mehrere Stunden dauert. Der ganze aus dem Dynamo 
und den Akkumulatoren bestehende Apparat ist unter dem 
Wagen angebracht. Der Dynamo beginnt zu arbeiten, sobald 
der Wagen sich bewegt, und die Akkumulatoren treten auto- 
matisch in Wirksamkeit, sobald der Train seine Schnelligkeit 
vermindert oder in der betreffenden Station hält. Einer der 
grössten Vortheile dieser Beleuchtungseinrichtung besteht, wie 
berichtet wird, darin, dass der damit versehene Warzen 
überall ab- oder angekuppelt werden kann und doch seine Be- 
leuchtung nicht unterbrochen wird, was bei anderen Systemen, 
wo der Apparat zur elektrischen Krafterzeugung in der Brems- 
vorrichtung liegt, nicht möglich ist. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Strecken. 


Am 1. Dezember d. J. wird die der Be- 
triebsinspektion Guben unterstellte Bahn- 
strecke ollstein-Blotnik der 
Nebenbahn Lissa - Wollsteın mit den 
Haltestellen Wroniawy, Neudorf- 
Manche und Blotnik, sowie dem 
HaltepunktSilz-Haulanddemöftfent- 
lichen Verkehr übergeben, sodass von 
der Nebenbahn nur noch die Reststrecke 
Blotnik-Luschwitz zu eröffnen übrig 
bleibt, was voraussichtlich am 1. Mai 1896 
geschehen wird. 

Die Haltestellen Wroniawy, Neu- 
dorf-MancheundBlotnik werden 
für den Personen-, Gepäck- und gesamm- 
ten Güterverkehr, sowie für die Abfer- 
tigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, der Haltepunkt Silz- 
Hauland nur für den Persouenver- 
kehr eingerichtet. Gepäckabfertigung 
findet auf letzterem nicht statt. 

Für die neue Strecke haben Gültigkeit 
die Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands und die Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands. Die Haltestellen der neuen Strecke 
werden in den Gruppentarif II und in 
die Wechseltarife der Preussischen und 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen ein- 
bezogen. Der Frachtberechnung werden 
die Entfernungen für Wollstein unter 
Zuschlag von 7 km für Wroniawy, von 
14 km für Neudorf-Manche und von 
20 km für Blotnik zu Grunde gelegt. 
Die Tarifsätze für den Personenverkehr 
sind in dem demnächst erscheinenden 
Theil II zu dem Staatsbahn-Personen- 
geldtarif für den Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Posen enthalten. 

Die Personenbeförderung auf der Bahn- 
strecke Wollstein-Blotnik findet in der 
lI. bis IV. Wagenklasse statt. 

Posen, den 20. November 1895. (2504) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen und die Grossher- 
zogliche Eisenbahndirektion in 
Oldenburg. 


2. Eröffnungen von Stationen. 
Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Berlin-Gr. Lichterfelde B.H. 
zwischen den Stationen Südende-Lank- 
witz und Gr. Lichterfelde B. H. neuer- 
richtete Haltepunkt Lankwitz-Vic- 
toriastrasse für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 
Die Entfernungen betragen: 
zwischen Lankwitz-Victoriastrasse 
und Südende-Lankwitz 1,25 km 
zwischen Lankwitz-Victoriastrasse 
und Gr. Lichterfelde 1,56 km. 
Berlin, den 21. November 1895. (2505) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme 


Der Güter- und Eilgutverkehr wurde 
aufderStreckeZägräab-Fium e wegen 
Bergrutschung zwischen den Stationen 
Skrad-Delnice am 27. Oktober 1.J. 
eingestellt und am 1. November |]. J. 
wieder eröffnet. 

Laut Anzeige der Orientalischen Eisen- 
bahnen — musste am 22. Oktober |. J. 
aufderStrecke Philippopel-Tatar- 
Bazardsik wegen Ueberschwemmung 
der Gesammtverkehr eingestellt werden, 
der Personen, Gepäck- und Postverkehr 
wird seit 27. Oktober l. J. durch Um- 
steigen resp. durch Uebertragen ver- 
mittelt. 

Budapest, am 21. November 1895. (2506) 

Die Direktion 
der K. Ung. Staatsbahnen. 


4. Güterverkehr. 

Die Güternebenstelle Brotterode, 
zur Station Kleinschmalkalden gehörig, 
wird am 31. Dezember d. J. aufgehoben. 

Es werden daher vom 1. Januar 1896 
ab Frachtbriefe mit der Vorschrift dieser 
Güternebenstelle nicht mehr ange- 
nommen. 

Erfurt, den 19. November 1895. (2507J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische »>taatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 20. November d. J. ab 


| 


wird die nur für den Frachtgutverkehr 
(Frachtstückgut und Wagenladungen) 
eröffnete Station Karlsruhe West- 
bahnhof der Badischen Staatseisen- 
bahnen mit den für Station Mühlburg 
gültigen Entfernungen und Frachtsätzen 
in den direkten Belgisch-Badischen Güter- 
verkehr, Tarifheft 6a vom 1. Dezember 
1891, 6b vom 1. März 1588 und Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. vom 1. Februar 1891, ein- 
bezogen. 

Karlsruhe, den 20. November 1895. (2508) 

Generaldirektion. 


Württembergisch - Sidwestdeutscher 
Eiserbahnverband. 5. Heft. Main-Neckar- 
bahn-Württembergischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Wirkung werden für den 
Verkehr zwischen Weinheim einerseits 
und Göppingen, Horb, Nagold, Obern- 
dorf a.N. und Rottenburg a.N. anderer- 
seits Frachtsätze in den Ausnahmetarif 
Nr. 3 für Steine aufgenommen, welche 
bei den Abfertigungsstellen zu er- 
fahren sind. 

Stuttgart, den 20. November 1895. (2509) 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Am 
1. Dezember d. J. tritt ein neuer Güter- 
tarif für den Binnenverkehr in Kraft, 
durch welchen der gleichnamige Tarif 
vom 1. Oktober 1889 nebst Nachtrag I 
zur Aufhebung gelangt. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Insoweit Erhöhungen gegen die bis- 
herigeFrachtberechnungeintreten, bleibt 
letztere bis zum 15. Januar 1896 in Wirk- 
samkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die diessei- 
tigen Güterabfertigungsstellen. 

Soldin, den 21. November 1895. 

Direktion 

der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 

gesellschaft, 


(2510) 
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K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 


Mit 1. Januar 1896 erscheint ein neuer Lokal-Güter- 
tarif für den Transport von Eil- und Frachtgütern auf den 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen und den vom Staate betriebenen 
Privat- und Lokalbahnen. 

Der neue Lokal-Gütertarif ist in drei Hefte eingetheilt. 

Heft 1 bezieht sich auf alle K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
und vom Staate betriebenen Privatbahnen, mit Ausnahme der 
Bahnen in Galizien und der Bukowina und mit Ausnahme der 
vom Staate betriebenen Lokalbahnen. 

Hett 2 betrifft alle in Galizien und der Bukowina ge- 
legenen K. K. Oesterr. Staatsbahnen und vom Staate betrie- 
benen Lokalbahnen. u 

Heft 3 umfasst die im Staatsbetriebe befindlichen 
Lokalbahnen mit Ausnahme jener in Galizien und der Bukowina. 

Mit dem Tage der Einführung dieses Tarifes tritt der 
Lokal-Gütertarif der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, Neuauflage, 
gültig vom 1. Januar 1895. sammt allen zu derselben erschie- 
nenen Nachträgen ausser Kraft. 

Die Tarife, Heft 1, Abschnitt B und D für die Linie 
Tarvis-Pontafel und für die Donauuferbahn, sowie die Tarife 
für die im Hefte 1, Abschnitt G, und Heft 2, Abschnitt B-E 
behandelten Lokalbahnlinien bleiben unverändert. Hinsichtlich 
der übrigen Linien ergeben sich durch den neuen Tarif tol- 
gende wesentlichste Aenderungen. 


A. Klassifikation und allgemeine Tarifbestimmungen. 
I. Jene sperrigen Güter, welche laut Tariftheil I, Ab- 
schnitt B—III, sub g), «) in die Wagenladungsklassen nicht 
eingereiht sind und gegenwärtig auf den K. K. Oesterr. 


Staatsbahnen bei Zahlung der Fracht für mindestens 10.000 kg 
nach Klasse © tarifiren, werden in die Klasse B eingereiht. 


Ausgabe eines neuen Lokal-Gütertarifes. 


Desgleichen hat bei Frachtzahlung für 10000 w; ro 
Wagen statt der Klasse © die Klasse B Anwendung zu ER 
bei nachfolgenden Artikeln: 
a) Abfälle von Korkholz der Pos. A-16 der Güter- 
klassifikation des Tariftheiles I; 
b) Obstbäume der Pos. O—4, und 
c) Waldbäume der Pos. W-4. 
2. Die Artikel: ‘ 
a) Branntwein der Pos. B—-33 der Güterklassifikation des 
Tariftheiles T; 
b) Essigessenz (Essigsprit) der Pos. E-28; 
e) Essig, Holz- der Pos. E—29, und 
d)Farbwaaren, u. zw. Bleigelb, Bleisafran, Bleiweiss, 
Bleizinnober, Bleizinnobergrün, Mennig und Minium aus 
der Pos. F—6 der Güterklassifikation des Tariftheiles I, 
welche gegenwärtig, abweichend von der Güterklassifika- 
tion des Tariftheiles I, bei Aufgabe in Quantitäten unter 
5000 kg nach Klasse A tarifiren, werden in Hinkunft nach 
Klasse II befördert werden. 
Für die obigen Farbwaaren in Quantitäten von 5000 kg 


pro Wagen hat in Hinkunft die Frachtberechnung nach 
Ausnahmetarif Illa statt wie bisher nach Klasse A 
platzzugreifen. 

3. Milch, kondensirte, bei Aufgabe in Quanti- 


f 
täten unter 5000 kg wird nach Klasse r 
wärtig Klasse Il tarifiren. 

4. Die sub III-B, Punkt 6 des Lokal-Gütertarifes ent- 
haltene Bestimmung, betreffend die Anwendung der Wagen- 
ladungstarife auch auf Grund mehrerer Frachtbriefe pro 
Wagen, wird unter Einschränkung auf 5 Frachtbriefe pro 
Wagen aufrecht erhalten. 


anstatt gegen- 


B. Tarifbildung. 


1. Einheitssätze der normalen Tarifklassen. 
Die Einheitssätze der normalen Tarifklassen werden betragen, wie folgt: Ei 
Eilgut Frachtgut 
ı a Klassen Ermässigte Wagenladungsklassen 
| =7 no ae 
! AÄo 3 OR V | H 
Kilometer je ERAEN-RT) | (6 Spezialtarife 
© Hr I En A B und in u 
br 2) | Sp.-T. 2 1 3 
| Kreuzer Oesterr. Währung pro 100 kg und 1 km 
1-50. 1,65 0,61 0,61 0,52 0,37 0,28 0,24 0,28 0,22 
al — 15075 are 1,60 0,60 0,60 0,50 0,34 0,26 0,15 0,24 0,13 
151, 300 22 1,58 0,59 0,59 0,48 0,30 | 0,21 0,11 0,20 0,08 
dam ber Fur] 1,56 0,58 0,58 | 0,32 0,21 0,14 0,10 0,16 0,08 


Die Manipulationsgebühren, dann die Grund- 
sätze für die Frachtberechnung nach Myriameterzonen, 
ferner für de Auf- und Abrundung der Frachtsätze pro 
100 kg auf ganze Kreuzer, endlich die Bestimmungen hinsicht- 


lich der Minimal-Einheitssätze bleiben ungeändert. 
9 Ausnahmetarife. 


a) Für den Ausnahmetarif I gelten die in der vorste- 


henden Tabelle beim Spezialtarife 3 ausgewiesenen Ein- | 


heitssätze; 


b)der Ausnahmetarif II wird sowohl hinsichtlich der 
in denselben eingereihten Artikel, als auch hinsichtlich der | 


Höhe der Einheitssätze und der übrigen Bestimmungen 
unverändert aufrecht erhalten; 

c) der AusnahmetarifIlIla,b, ce und d für die Beförde- 
rung von Eilgütern bei Aufgabe von, bezw. Fracht- 
en für 5000, bezw. 10000 kg pro Wagen kommt in 
Nestall; 

d) der gegenwärtige Ausnahmetarif IV wird unter der 


der Bezeichnung Ausnahmetarif III mit nachfolgen- | 


den Einheitssätzen aufrecht erhalten: 


AusnahmetariflIlIl 
Kilometer a b c hr 
Kreuzer Oe. W. pro 100 kg und 1 km 
1— 50. 0,50 0,47 0,35 
51—150 . 0,48 0,45 0,32 
151—300 . | 0,46 0,43 0,28 
darüber . | 0,30 0,27 0,19 


| 
| 
| 
| 
| 


e) der gegenwärtige Ausnahmetarif V bleibt als Aus- 
nahmetarif IV mit nachfolgenden Einheitssätzen fort- 


bestehen: 
AusnahmetarifIV 
a | b | c 
Kilometer EBEN ER: m 8 2 
Kreuzer Oe. W. pro Kilometer und 
Quadratmeter Bodenfläche des ver- 
wendeten Wagens 
a” h Bach. 
jet !, 1,70=.. 1 1,50 | 1,30 
51-150 . 1,60 0.90 0,80 
151— 300 5 1,30 | 0,60 | 0,50 
darüber . 0,80 | 0,60 | 0,50 


‚ Mit Rücksicht auf die sub A1) angeführten Deklassi- 
fikationen werden die Artikel: 


«) sämmtliche im Tariftheil I, Abschnitt B, III, sub g, «) 
aufgezählten sperrigen Güter, exklusive Porzellan der 
Pos. 18 sub B, III, g, «) des Tariftheiles I; 

ß) Abfällevon Korkholz der Pos. A—16 der Güter- 
klassifikation des Tariftheiles I; 

y) Obstbäume der Pos. O-4 der Güterklassifikation 
des Tariftheiles I und 

d) Waldbäume der Pos. W-—4 der Güterklassifikation 
des Tariftheiles I 


aus der Abtheilung b dieses Ausnahmetarifes in die Ab- 
theilung a desselben versetzt. 


f) der Ausnahmetarif VI für die frachtgutmässige Be- 
förderung von 


1. Pferden, Fohlen, Maulthieren, 


= 
thieren, sowie Horn- und Zuchtvieh), 


3. Hornvieh und 


4. Zuchtvieh (Zuchtstieren, Zuchtkühen, Zuchtkälbern, 
Zuchtschafen und Zuchtschweinen) 


in ganzen Wagenladungen bleiben als Ausnahme- 
tarif V unverändert; 


g) der gegenwärtige Ausnahmetarif VII für die fracht- 
gutmässige Beförderung von Baumaterialien und Fabriks- 
einrichtungs - Gegenständen zu Neuanlagen und Erweite- 
rungen von Industrieetablissements inklusive der Beamten- 


und Arbeiterhäuser, dann zu Bahnanlagen für forst- und | 


landwirtbschaftliche Zwecke bleibt als Ausnahme- 
tarif VI mit der Modifikation aufrecht, dass die Be- 
günstigung nur für Sendungen von mindestens 500 kg An- 
wendung findet; 


h) der gegenwärtige Ausnahmetarif VIII für die fracht- 
gutmässige Beförderung von Zucker aller Art exklusive 
Traubenzucker (Glykose), 


von den in diesem Ausnahmetarife genannten Stationen 


Stärkezucker und Bleizucker | 
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lebenden Thieren (ausnahmlich Pferden, Fohlen, Maul- } 


wird als Ausnahmetarif VII hinsichtlich der Fracht- 
berechnung, wie folgt, modifizirt: F 
a b [v 


h für Quantitäten 


von mindestens 
10000 kg 


pro Wagen 


unter 5000 kg 


Klassen 


zum Export 
5 h aus 
? allgemein P e 
3 N = Oesterreich- 
Ausnahme- B var 
E53 minus Te Ungarn 
tarif IIla G —— - 
105 B © 
minus minus 
15 9 | v 


Die übrigen Bestimmungen dieses Ausnahmetarifes 

bleiben unverändert aufrecht; 

indie Ausnahmetarife IX und X bleiben als Aus- 
nahmetarife VIII und IX unverändert; 

k) ebenso bleibt der Ausnahmetarif XI des Heftes 2 
unverändert; 

I) für die frachtgutmässige Beförderung nachstehender Ar- 
tikel im Export aus Oesterreich - Ungarn gelangt nach- 
folgender Ausnahmetarif X zur Einführung: 


B | Die Frachtsätze der En 
© Merine nyihas | Wagenladungsklassen, bezw. Spezial- 
En) a |und Ausnahmetarife sind bei Aufgabe 
So | 2 | von, bezw. Frachtzahlung für 
= u mindestens 
1 Fe — - — 
Amtikol ee | 10000 kg bezw. das Lade- 
HM 5000 kg 10 000 kg das Lade- 5000 kg | gewicht des verwendeten 
ee gewicht des | Wagens 
VE | verwendeten - De = 
| Q pro Frachtbrief und | Wagens pro Frachtbrief und Wagen zu 
| [a Wagen | kürzen um 
Bier BA i | 
ER E-3 | 
Holzwaaren, ordinäre H—34 Y | Ausnahme- | 10% 10° 
Kleesaaten . g K--23 tarif 1II ec 17 ii \ 
Wein . W-10 
Zucker Z—9 
Gemusasallar Art, 0... 2.0209 
ar (Spiegelglas, roh). G—14 
SEVERIN ER ze G—22 | 
Wuareitiachese 2. NO. A | B we 10 8 158 
ER Per RE ı  P—2 
Pappe und Pappendeckel. . P—6 
ta... E-6 R Fr 
Eisen- und Stahlwaaren E—7 B B er: 15 % 15 5 
Eisen und Stahl E-3 5 | = [6 2 
Holzpapierstofl._. . . . 2“, H—23 | 6 = 5% 
Möbel (auch aus gebogenem Holze) BIII g, «) Se > 
Holz . H—19 — Spez.-Tarif 2 — — Das 
en $ 3 | 
En a | se 54 


Vorstehende prozentuellen Nachlässe werden in der 
Gebührenberechnungs-Tabelle für den Ausnahmetarif X 
unter gleicher Auf- und Abrundung auf ganze Kreuzer wie 


bei der Entwickelung der übrigen Frachtsätze ersichtlich 


gemacht. 
Die bezüglichen Frachtsätze finden auch aut 
analog gebildeten Ausnahmetarif VII (für Zucker) An- 


wendung. 
C. Geltungsbereich des neuen Staatsbahnen-Baremes. 
l. Die Gültigkeit des Staatsbahnen-Bar&mes wird mit 


1. Januar 1896 auf die bisher in den Abschnitten ©, E und F 
des Lokal-Gütertarifes, Heft 1, mit besonderen Tarifen aus- 

estatteten Linien der Mährischen Grenzbahn, Linie 

ohenstadt-Zöptau (ungarantirt), dr Böhmischen West- 
bahn, Linien Smichow-Furth i. W. und Chrast-Radnitz, end- 
lich der Mährisch-Schlesischen Centralbahn, 
Linien Olmütz’M.S.C.B. (Jägerndorf)-Troppau und Jägerndorf- 
Ziegenhals, ausgedehnt, bei gleichzeitiger Durchrechnung der 


den | 


Tarife auf den anschliessenden, im Hefte 1, Abschnitt A des 
Lokal-Gütertarifes enthaltenen Linien. 

2. Während gegenwärtig nur im Lokalverkehre der 
Lokalbahnen Krems - Herzogenburg, Sigmundsherberg-Horn- 
| Hadersdorf Lokalbahn und Tulln-St. Pölten, sowie im Transit- 
verkehre über diese Linien das Staatsbahnen-Baröme Anwen- 
dung findet, wird vom 1. Januar 1896 auch im Wechselverkehre 
| zwischen Stationen der Linien Krems Herzogenburg, Sigmunds- 
' herberg-Horn-Hadersdorf Lokalbahn und Tulln-St. Pölten einer- 
seits und Stationen der anschliessenden Linien des Abschnittes A 
| andererseits die Durchrechnung des Staatsbahnen-Barömes 
platzgreifen. 

Exemplare der neuen Gebührenberechnungs-Tabelle liegen 
in der kommerziellen Abtheilung der K. K. Generaldirektion, 
sowie im Auskunftsbüreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(I. Johannesgasse 29) zur Einsicht auf und sind ebendort zum 
Preise von 10 kr. per Stück zu beziehen. 

Wien. am 17. November 1895. 


(2511) 


Ausnahmetarif für Eisenerz ete. und 
Koks zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 
1893 Am 1. Dezember d. J. wird die 
Station GitteldedesEisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Cassel für den Versand von 
Eisenerz etc. in den obengenannten Tarif 
aufgenommen. Näheres bei den bethei- 
ligten Dienststellen. 

Essen, den 21. November 1895. (2512) 

Königlich* Eisenbahndirektion. 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdenischer -Verbandsgzütertarif. 
Im Heft 3 und Seehafenansnahmetarif 
kommen mit dem ].k.Mts. für Stuttgart 
Nordbhf. neue und für Stuttgart Westbhf. 
abgeänderte Tarifsätze in Anwendung. 
Das Nähere ist auf den Tarifstationen 
zu erfahren. 


Hannover. den 20. November 189%. (2513) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Norddeutsch-Schweizerischer Eisen- 


bahnverband. Zu Theil II, Heft 5, zweite 
Abtheilung, der Norddeutsch-Schweizeri- 
sehen Gütertarife tritt am 1. Januar 1896 
der 2. Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält im wesentlichen geänderte oder 
neueingeführte Frachtsätze für die 
Preussischen Bahnhöfe zu Gera. Görlitz, 
Kamenz, Plagwit>-Lindenau, Zeitz und 
Zittau im Verkehre mit der Ost-chweiz. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verband- 
stationen und un-er Gütertarifbüreau. 
Karlsruhe, den 19. November 189”. (2514) 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Russischer Gütertarif, Thei! III 
Au. 111 B. Mit Gültigkeit vom 19. No- 
vember alten/l]. Dezember neuen Stils 1895 
werden für den Deutsch - Russischen 
Tarif, Theil IITA und Theil IIIB, Tarif- 
tabelle I nach bezw. von Stationen der 
Baltischen und Pskow-Rigaer Eisenbahn 
für die Russischen Strecken kürzere 
Entfernungen mit billigeren Frachtsätzen 
eingeführt. Ueber die Tarifänderungen 
wird das 2, bezw. 3. Berichtisungsblatt 
herausgegeben, das auf den Verbands- 
stationen erhältlich ist. 

Bromberg, den 17. Nov. 1895. (2515 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 25. November d. J. werden die 
Stationen Dahlbruch und Hilchen- 
bach des Direktionsbezirks Elberfeld 
als Versandstationen in den Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Eisenschlacken usw. zumHoch- 
ofenbetrieb vom 1. Mai 1893 auf- 
genommen. 

Elberfeld, den 21. November 1895. (2516) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rechtsrheinisch-Hessisceher Gütertarif. 
(Gruppen VI/VII) Mit Gültigkeit vom 
25.d. Mts.ab wird die Station Nieder- 
lahnstein als Versandstation in den 
Ausnahmetarif Nr. 5a für Basalt usw. 
des obengenannten Gruppen- Wechsel- 
tarifs aufgenommen. 

Der Frachtberechnung werden die um 
1,3 pro 100 kg erhöhten Fra:htsätze 
der Station Ehrenbreitstein zu Grunde 
gelegt. 

Essen, den 2). November 1895. (2517) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliehe Eisenbahndirektion. 
Zum Ausnahmetarif7 für Getreide etc. 
von Russischen Stationen über M!awa 
nach Danzix und Neufahrwasser ist mit 
Gültigkeit vom 8./20. November d.J.der 
Nachtrag II in Kraft getreten. Exem- 
plare desselben sind bei den betheiligten 
Deutschen Güter-Abfertigungsstellen, so- 


sa 


wie bei der unterzeichneten Verwaltung 
zu haben. (2518) 
Die Direktion 


der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 

Mit sotortiger Gültigkeit kommen im 
Heft 2 des Gütertarifs der Gruppe V 
die Kilometerzuschläge im Verkehr 
zwischen 

a) Pössneck Pr. Staatsb, einerseits und 

Örossen a. d. Elster,:Deuben b. Zeitz, 
Gera Pr. Staa'sb., Gr. Miltitz, Gross- 
schocher Pr. Staatsb., Knauthain, 
Köstritz, Lauchhammer, Leipzig: 
Eilenb.-, Thür.- und Magrdeb. Bhf., 
Leutzsch, Neustadt a. d. Orla, Nieder- 
pöllnitz, Oppurg, Pegau a. d Elster, 
Plagwitz-Lindenau Pr. Staatsb., Reu- 
den a. d. Elster, Teuchern, Theissen, 
Weida Pr. Staatsh., Wetterzeube, 
Wolfsgefärth und Zeitz Pr. Staatsb. 
andererseits, 

b) Oppurg einerseits und Gr. Miltitz 

andererseits, 

c) Wernshausen einerseits und Goslar 

und Meine andererseits 
in Wegfall. 
Magdeburg, 23. November 1895. (2519) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Wepäckverkehr. 

Am 15. Dazember d. J. tritt für die 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Elberfeld, 
Essen a. d. Ruhr und Münster i. W. je 
ein neuer Theil II des Staatsbahn-Per- 
sonen- und Gepäcktarifs in Kraft. Die 
in dieselben aufgenommenenzusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung sind 
gemäss den Vorschriften unter I2 ge- 
nehmigt worden. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Essen, den 20. November 1895. (2520) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Die in dem Tarife für den diesseitigen 
Binnen-Personen- und Gepäckverkehr — 
Theil II — vom1.April1894 enthaltenen 
Zusatzbestimmungen zu $ 12 der Ver- 
kehrsordnung sind dahin ergänzt wor- 
den, dass im Falle der Umschreibung 
von Fahrtausweisen für einen kürzeren 
Bahnweg eine Fahrtunterbrechung auf 


der neugewählten Strecke gegen Be- 
scheinigung des Stationsbeamten statt- 
finden kann. AnfFahrscheinhefte, welche 
für sich allein oder in Verbindung mit 
zewöhnlichen Fahrkarten füreine kürzere 
Strecke umgeschrieben sind, ist auf dem 
kürzeren Bahnwege wiederholte Fahrt- 
unterbrechung innerhalb der Geltungs- 
dauer gestattet. 

Die Ergänzung der gedachten zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nungistgemässden Vorschriften unter 12 
genehmigt worden. 

Strassburg, den 20. Nov. 1895. (2521) 

Kaiserliche Generaldirektion ? 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


6. Verdingzungen. 

Oeflentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Gusseisen und Roststäbe für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Katto- 
witz. Angehote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermin, Katto witz, den 10.De- 
zember 189, Vormittags 10 Uhr, 
versiegelt und portofrei an die unter- 
zeichnete Direktion einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 
nachweisungen liegen im Zimmer 4 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von1 
portopflichtig bezogen werden. Brief- 
marken werden nicht angenommen. Die 
Eröffoung der Angebot» findet im 
Zimmer 52 des Verwaltungsgebäudes 
statt. 

Zuschlagsfrist bis 10. Januar 1896. 

Kattowitz, den 20. November 1895. (2522) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Verdingung von 230 Lokomotiven ver- 
schiedener Bauart am Sonnabend, den 
14. Dezember d. J. Vorm. 11 Uhr im 
Verwaltungsgebäude, BerlinSW.Schöne- 
berger Ufer 1—4, Il, Zimmer Nr. 338. 
Angebote sind postfrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift „Angebot aut Loko- 
motiven“ rechtzeitig einzureichen. An- 
gebotsbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungeı können Zimmer 416 eingesehen 
oder gegen post- und bestellgeldfreie 
Einsendung von 8 .% baar, nicht in 
Briefmarken, bezogen werden. 

Zuschlagsfrist läuft bis zum 11. Ja: 
nuar 1896. 

Berlin, den 23. November 1895. (2523) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


) schreibungen. 
u senste Specialblatt dieser Art 


kreisen des ganzen Reiches. 


Den hohen Königlichen Eisenbahn-Directionen, 
sowie deren Betriebs-, Maschinen- und Bauinspectionen 
empfehlen wir das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erb, Berlin, 


}) zur wirksamen und zweckentsprechenden Verbreitung aller Submissions-A us- 
Der Deutsche Submissions-Anzeiger ist das ältsste und. gele- 
in Deutschland. 
# gleichviel um welchen Bau- oder Lieferungsgegenstand es sich bandelt, auch 
Verkäufe alter Materialien, Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen, findet durch 
“ dieses Blatt die grösste Verbreitung in den dafür interessirten Submittenten- 


Jedwede Ausschreibung, 


h Der Deutsche Submissions-Anzeiger erscheint in Berlin „täglich‘ (wöchent- 
ä lich 6 Mal) und ist derselbe bereits ständiges Publicationsorgan der meisten 
" staatlichen und communalen Behörden. 
kleine Zeile 30 8; für die Behörden bringen wir hiervon Rabatt in Abzug. 


Probe-Nummern stehen gratis zu Diensten. 


Wir bitten demnach, unsern Anzeiger geneigtest vormerken zu wollen 
und die Ausschreibungen behufs deren Insertion zu richten an die ; 


Expedition 


Deutscher Submissions-Anzeiger 
Berlim SWV., Ritterstrasse Nr. 47. 


Die Einrückungsgebühr beträgt pro 


Nr. Dal Jahrgang 1895. Berlin, am 27. November 1895. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. November Vorm. gemeldet. 


“ Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem, 
halbjährigen Abonnements-Preis von 25 Pfg. zu beziehen. 


Art der | | Ge- 


L agerort Bemerkungen 


- . 

= . a = 

z BeseiEunze x S | Ver- Inhalt \wicht r | Te ; | unbeaondeig 
ö Marke | Nr. ‚ packung | ö ze les eiche & 
& « ‚un SER EE|I| ,, Biatlom, un aan | © jenalg: prelche wär 
- der Güter | | dienen können). 

Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

j; I. Faaal 16 je 1a _ leeresPetroleumfass— | ? | 1 Löhne | K. E.-D. Hannover | 

2% AB lT Bund Ötenthürchen — | 97 2 Freiburg Badische Stsb. 

8 AD 14 11: Ballen | Säcke —| 55| 3 Duisburg K. E.-D. Essen 

al } 89 1 Kollo | Holzleisten Ba 4 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 

5) AO 1417 | 3 Pack  Papierdüten — | 685| 5 Kettwig K. E.-D. Essen 

6 ASD — a2 Sack | (ansch. Betten) =>. 15 6 Neumiinster K. E.-D. Altona | 

7 B Er a | Kollo fi Be nogen 2 \| 3 7 Gardelegen IK. E.-D. Magdeburg) 

8 »* B | 2 ; 10 = eis. Masch.-Theile — | 353 | 8} Lübeck Lübeck-Büchener 

9 B (eingegoss.) — 11 Ofentheil —| 2 | 9) Hildesheim K. E.-D. Hannover 

10 in 9—12 | 4! Kolli Oefen = a fa) Hainholz “ 

11 B 578: 756 | 2 Kisten | leer 50 | 11 Worms HessischeLudwigsb. 

12 S | 4149 1 Kiste  Aepfel = ala Berlin; Osth: K. E.-D. Berlin 

18 BWS 7588 1| Ballen | Watte — | 70° 13! Reutlingen Württemberg. Stsb. 

14 1150 | ı| Beutel verz. Schrauben = 8 |14 Hochfeld Rh. K. E--D. Essen 

15 ; ir wet Sack Kartoffeln Sr 50 15 Pankow Rang.-B.| K. E.-D. Berlin | bezettelt 
16 CA 426 1 Kiste leer — a 16 Frankfurt a/M. |HessischeLudwigsb.! Frankfurt 
17 CH 981 | ı . "leer — | 27 |17) Berlin Ahb, K.E.-D. Berlin | aM. 

18 CM 7549 1|l Bund Rohr — | 27 |18| Dortmund Km. K. E.-D. Essen 

19 cCWw — 4 Kollo | Budentheile -- 182°] 19) Teterow Meckl. Friedr. Frzb.| 

20 CW 7675 ı Kiste ? — | ‚70 | 20 Friedrichshafen |Württemberg. Stsb. | 

21 D —! .1-.1|. Sack l/Waällnüsse — | 18 | 21/Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg, 

22 D — | 9| Rep. , Bleche Br 32 122 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 

28 D 1 1| — . Ofenkrone = ? 23| Blumenthal (H.)| K. E.-D. Hannover, 

24 DMB 1941 1 _ leeres Bierfass — | 12 |2%4 Steele, Nord K. E.-D. Essen || 

%| weiss E Fe 3 2 eis. Ofenfüsse B 4 | Gotha K. ED. Erfurt | 

26 EF 1335 1| — \ Eisenplatte — | 134 | 26 Aachen K..E.-D. Köln | 

7 ES Die. 11| Fässer | leer — (Kent Moabit K. E.-D. Berlin 

28 E W = 3| Säcke Kartoffeln — | 254 |28' Dortmund Bm. K. E.-D. Essen 

29 F&B 10806 1 Kiste Biskuits — 7 ı29|  Bromberg K. E.-D. Bromberg 

830 FCN 2992 1! N leer e— 8 | 30 Mainz HessischeLudwigsb. — Mainz. 
81 F&S 72 1| « ' leer I et Simmern St. Johann-Saarbr. 

32 FS _ 1 En | gusseis.Ofendeckel — | — 32] Schalke Km. K. E.-D. Essen 

33 FS 1051 1 Fass ein — .|.200. . 33 Mühlacker Württemberg. Stsb. 

34 G 10 1 Sack Zwiebeln — | 5 |ı34| Witten Bm. K. E.-D. Essen 

35| GA — 1 Kiste Korkplättchen — | 105) 35| BRüttenscheid " böschr: 

se) GH 1572 | ı f ? — | 20 |36|l ° Lübeck Lübeck-Büchener { N 
37 GK 315 1 Fass leer — | — |37 Wangen Württemberg. Stsb. ei 
38 GL _ 1 Bund 2 Gasrohre — | 55 | 38] Niedernhausen |Hessische Ludwigsb. 

89 GN 935 1 Kiste eer _ TRLU89 Mainz ® 

40 GEB 534 7 Kiste Butter —| 35 |M Hörde K. E.-D. Essen 

4l GR \ hr } er; ve \ 109 |41| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 

42 GSs 19 1 Pack Glascylinder _ 6 |42| Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 

43 H _ 1 Bund Arm-u.Waschkörbe— 6 |43| Flensburg K. E.-D. Altona 

44 H 1427 1 — Ofentheil _ 3,5 | 44 Wieren K. E.-D. Magdeburg 

45 H 9727 1 Kiste Kaffee —_ 40 | 45 Essen Bm. K. E.-D. Besen 

46 H&C 4348 1 y efüllt — | .66 1746 Mainz HessischeLudwigsb.| Paris-Pantin. 
47 H&06 1977 1 Ballen eder — | 69 |47| Schöningen |K. E.-D. Magdeburg 

48 HF 2071 1 Bund 2 verz. Ascheneimer— 6,5| 481 Hannover N. K. E.-D. Hannover 

49 HH 6 1 Koffer*) | Kleidun — | 29 |49 Löhne n *) hölzerner. 
50 HK 24 1 Sack Kartoffeln — | 50 |50| Hannover N. © 

51 HM 1 1 = Kartoffeln — ı 89 |561l| Linden F. 2 

13729 

5 H en _ = 5 h 

2 S i8780 2 Lochstanzen | 48 |52| Bremen H n 

58 HSG —_ 1! Bund = Wagen- u. 2 mnaeralı 1 ,53|Pankow Rang.-B| K. E.-D. Berlin 


Schlüssel 


Art der 


RR 


| 


5 Bonn | = | 
z bad S Ver- | Inhalt 
S | Marke Nr. || packung | 
= der Güter 
| 
b4 HW 1 | 21%, Kübel leer — 
55 HW arm all Fass leer u 
56 JG 64770 1; Kiste gefüllt - 
57 I.G 9620/11 | 2, Fässer leer _ 
58 JIGER 13142 1|l Fass leer — 
59 JV 773 1) Kiste gefüllt _ 
60 K _ 1 Stück Stahl _ 
61 K —_ 1) Sack Lumpen _ 
62| K (undeutl.) 1 1) Tafel Eisenblech 
63 K == 1! Sack Kartoffeln _ 
64 KB _ 1| a Kartoffeln En 
65 KN 6882 1, Kiste ; frische Aepfel _ 
66 L B 9791 1| a1 las —_— 
67 LH 3 1| % leer _ 
68 Sy; 297/8 2 Kisten Farbstoff — 
69 LW 4100 1! Ballen Handtuchleinen — 
70 M IV | ı| Sack .|.Kartoffeln — 
71 MC 1422/31 110, Koli | Guss _ 
72. MD 11 1 Kiste ı Nähmaschine _ 
73| MF 13773 1! Ballen | Unterröcke _ 
74 N 940/2011 | 2, Kisten | leer — 
75 NS 1 Sack | Budenleinen . _— 
76 NSB _ I _ ‚ Pflugschaare _ 
OAE au | 
77 { G 318 1 Kiste | Nägel — 
78 18 8067 1 4 | Kurzwaaren — 
79 Pat 7373 1 Fass |? — 
80 BIO I 1 Korb ] — 
8 PM 8662 1 Kiste ı Fa 
21 PSB — 6 Kisten | DA —_ 
83 R v1 1 _ | eis. Pflugschaar _ 
84 RB 5492 1 Korb | er Er _ 
; '$1 Pack Rübsamen 
85 R D 5825 1 Kiste | 1 S Kartoffelmehl 
86 RG u Fass | leer 
87 RK 101 ı|l Kiste | leer _ 
88 S a — | eis. Pumpentheill — 
89) S 176° u — ‚1. Petroleumfass — 
90 S 420/21 ı 2! Kisten leer, gebr. _ 
91 Ss 14068 | 1| Blechfl. | Oel _ 
92 S B 3125 1 Kiste Pe: \ i 
N 1 Luxus-Petroleum- 
93 Sch 1 n RR 
94 S&S 19876/9 | 4| Kisten Re u 
95 SSB S3Dy-a Säcke | eg. Pflaumen _ 
96 ST ie | — | Herddeckel _ 
97 AH 54754a | 1 Kiste | Zuckerwaaren — 
98 BEW: 45022 | ı| Ballen | Kaffee - 
99 V roth =. TR Pack | hölz. Reifen _ 
100 W 2796 1 — Ofenrohr _ 
101 W 11110 l Ballot ? RN r _ 
F blauer Knabenüber- 
102 W il 1 a |eieher u. 3 Taschen- 
IÜ tücher gez. A. F. 
‚B. Güter m. Adr. bez.: 
108 wi vR _ 1 = | Fechthaube = 
Andres III 1 — ' Fechtdegen _ 
104 Rn a 2 1 Kollo | Ofentheile _ 
108 ( Bremen ı 1 | 1 „  ) Kohlenschaufen — 
106 { Bromberg } 16 ji Korb | leer —_ 
107 | Benäterg } 1—5 | 5| Fässer leer _ 
108 Heinliche _ 1 Fass leer _ 
109 { Hildesheim) BOFTTI CH Kiste | leer _ 
| e Herrn 
entzen Schliess- 
110 | Bremen Frei ı { korb } leer 
Molkenstr.60 
111 rämer — 1 _ Weinpumpe = 
112) EN \ 41 1 Fass leer, gebr. _ 
. Wittie 
113 Hamburg } il Kanne | Milch = 


Ge- |, Lagerort Bemerkungen 
wicht & a (nebosondere 
kg & Station Neue male, welche zur 
A der Bahn | dienen können). 
5,5 Pi Bremen H. K. E.-D. Hannover 
20,5 | 55 R 
43 56 Worms HessischeLudwigsb.| }) 
140 | 57 Mainz R. — Mainz. 
10 |58| Hannover S. |K. E.-D. Hannover 
21 59 Mainz HessischeLudwigsb.) — Mainz. 
8 |60 Karthaus St. Johann-Saarbr. 
63 | 61 Hall Württemberg. Stsb. 
18 | & Wanne K.E.-D. Essen | 
74 63 Bochum Bm. H | 
66 ‚64 Berlin Ahb. K. E.-D. Berlin 
13 | 65 Görlitz K. E.-D. Breslau 
— | 66 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
21 |67| Mgbg.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg ö 
? |68| Hamburg H. K. E.-D. Altona | Krebsöge. 
31 |69 Neustadt a. H. Pfalzbahn ee 
60 | 70 Hamm | K.E.-D. Essen | 
@ 7 Mainz HessischeLudwigsb. 
18 72 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
‘45 | 73 Berlin H. u.L. K. E.-D. Berlin 
30 | 74 Danzig K. E.-D. Danzig 
13 ! 75) Neumünster K. E.-D. Altona 
8 | 76 Isny Württemberg. Stsb. 
12 77 Weimar K. E.-D. Erfurt 
64 |78| Darmstadt id 
60 | 79 Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
28 | 80 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
51 |81l Saarbrücken | St. Token ie arbr. a 
1 152) 82! Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
1,5 83 Jerxheim K. E.-D. Magdeburg 
30 | 84 Mainz HessischeLudwigsb.| — Mainz. 
13 8 Duisburg K. E.-D. Essen 
829 |86| Immendingen Badische Stsb. 
22,5 87) Bremerhaven*) |K. E.-D. Hannover | *) Zollinl. 
2 | 88 Hameln a 
35 89 Hamm K. E.-D. Essen 
17 |90)| Feuerbach Württemberg. Stsb. 
28 | 91 Essen Bm. K. E.-D. Essen 
40 19 Mainz HessischeLudwigsb. 
18 | 93 Breslau K. E.-D. Breslau h 
— | 94 Frankf.a/M. Ostb.'HessischeLudwigsb. 
1775| 95 Berlin Ahb. K. E.-D. Berlin 
1296 Stuttgart ee Stsb. 
39,5 | 97 Erfurt | _K. E.-D. Erfurt 
5 | 98 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
09 Dorsten K. E.-D. Essen 
5 [100 Dortmund Bm. : 
45,5 101 Linden K. K. E.-D. Hannover 


951102, Hannover N, 


| 
| 


8 103, Saarbrücken 
7 1104 Bremen H. 
6,5 106 j 
? 1106 Bromberg 
174 |107 5 
28 1108 Mainz 
30 1100) Hannover N. 
6 /110 Bremen H. 
2 Abbhn Mainz 
42 1112 Heilbronn 
18 1113 Hamburg 


” 


St. Johann-Saarbr. | 
K. E.-D. Hannover 


» 


K. E.-D. Bromberg 


n 


HessischeLudwigsb.| — Mainz. 
K. E.-D. Hannover 


7 


HessischeLudwigsb.| — Mainz. 


Württemberg. Stsb. 


Lübeck-Büchener | Inhalt verk, 


+) Mit Zettel: Württbg. Staatsb, Abs.-Station nicht lesbar. Empf.-Station Arlon, Belg. 


en U u 


ü Bezeichnun | @Ö!| Art der Ge- | 5 Lagerort Bemerk 
zZ 8 u S Ver- Inhalt wicht 2 — or I ; Ünsbesondöre 
$ Marke | Nr. || packung eh Name nr 
N een = Au zl BE Aufklärung 
A derGüter | er Bahn dienen können). 
A —— | ER 
‚C. Güter m. Numm.bez.: 
I 
114 weiss I 1 Kollo Knierohr zu Oefen — 3 114 Hannover S. K. E.-D. Hannover |{ beklebt: 
115 weiss I 1 Stange Stahl — 5 |115 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. | Berlin 
116 1 1 gusseis. Rahmen — 7 |116| Braunschweig O.K. E.-D. Magdeburg) | 2/10. 95. 
117 = 11 2 _ eis. Ofenringe — | % |117| Breslau K. E.-D. Breslau 
118) —_ 45 1 Pack Säcke — | 18 |118| Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. 
119 - re Pläne —| — 119) Rixdorf K. E.-D. Berlin 
120 — 3401 1 Fass | | leer = NORTER Mainz HessischeLudwigsb.! — Mainz. 
121lWagen Erfurt! Nr. 6858 1| Partie | Zuckerrüben — 2000 1121 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
1 — 55224 1 Fass leer — | 50.1192 Wanne K. E.-D. Essen 
D.Güter m.Zeich, vers.: 
| I 
123. / roth _ 1} Stange | Eisen — | 19,5 123 Ortelsburg K.E.-D. Königsberg, 
124 weiss X _ 1 _ | eis. Ofenrohr _ ı 194 Malchow Meckl. Friedr. Frzb, 
15 | o “ o } 912 1 Kiste leer — EHE obige Bremen I. K. E.-D. Hannover, 
ÜN ! | 
1 | 501 il x) ‚ leer —:l.14 1126 5 ” | 
Sun RX | an } 2 a leer, 50,6 u. 9931 — Er N 127) Wiesbaden |HessischeLudwigsb. 
| | 
u LN 23751 1/| Kiste | Käse — | 4 18 Mainz 1 — Mainz 
| N 5688 | 1} Pack | Papier — | 120 129 3 A | — Mainz 
1 438 1) Fässchen Wein —ı 227041190 „ » | 
8: | 
131 | 414 ı1| Kiste Glaswaaren — | — 1181| Anvers, Süd |Grand Central Belge 
E.Güter ohne Bezeichn.: | 
132 — _ i) ee } Aepfel — | 29,5 1132! Hannover N. |K. E.-D. Hannover | *) (runder). 
Aepfel, Kartoffeln, | | 
133 _ — 11 Sack | Zwiebeln u. Peter- ' 33 1133 Elbing K. E.-D. Danzig | 
silien 
134 _ _ 1! Ballen a engras — | 97 |134 Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 
135 2| Säcke eisen, Kleider, | gg5lissl Dirsch K.E-D, Danzi 
— or Wäsche y 13) ırschau . iL), anzıg 
136 24 — | 1| Stück : —| 12 1186| Neumünster | K.E.-D. Altona |[®nsoh Dien- 
137 ne —_ 83 " Bretter u. Bohlen — 291137 Breslau K. E.-D. Breslau | ** 
138 _ —_ 14 _ Bretter (Dielen) — | — 138 Freiburg Badische Stsb. | 
189 = _ 1 Kollo Budentheile 24 139) Teterow Meckl. Friedr. Frzb. 
140 = — 1 > Carpenterschlauch — - 2 1140 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
141 _ _ 2 _ Deckel (Schieber; — | 14 |141l Baden-Baden Badische Stsb. | Baden signirt. 
kief. Diele, genuthet ufd.ätrecka 
142 > _ 1 — 1 9,75 m lang, 15 cm } — 1142 Immelborn R. E.-D. Erfurt (* = 
breit Be3 
| ‚{ Einlegescheiben, | 
143 = 2 A Kollo ersten zur 1 1143 Bromberg K. E.-D. Bromberg | 
| umpe | 
_ = n “ IE 25 JR Eisen __ & 6 (144 Speldorf K. E.-D. Essen 
60° com | 
ah _ 1 Stück \ En. } ? 1145| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona | 
_ - 4 Kolli Babe sschen — ı 12 |146| Bochum Bm. K. E.-D. Essen 
isenrahmen mit 
—_ = 1 = { Drahtgeflecht 46 1147 Thorn K. E.-D. Bromberg 
_ — 1| Eisentheil | (zu einer kl. Waage) 0,5 1148 Linsburg K. E.-D. Hannover, 
— _ 3 Kolli Eisenwaaren 61 1149 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
—_ = 1 neuer Etagerentischf) 10 11500 Hannover N. | K. E.-D. Hannover | }) (braun). 
— _ 1 Partie Feldsteine 1000 [151 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
_ _ 1) grauer | Flankirbaum — |, ,—, 1152 Sorau | K. E.-D. Breslau 
— —- 1 — usseis. Flaschenrohr | — [153 Osterfeld Km. K.E.-D. Essen 4,8 m Länge. 
— — 1 — utterkrippe — | 40 1154 Kattowitz ;K.E.-D. Kattowitz 
— z— 1 Kollo hölz. Gesimse _ 3 1155 Jablonowo K. E.-D. Bromberg | 
—_ _ 1 — eis. Gewichtstück — 0,5 1156 Hamburg Lübeck-Büchener | 


**) Anschein. zur Ausrüstung eines Gänsetransports verwendet gewesen. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 


dienen können). 


x) 


bezettelt: 
— Mainz. 
verkauft. 


} 


| 


'(**) mitLeder- 
besatz. 
', #®*)mit über- 


\ bund.Decke. 


Ausfuhrgut. 


{ auf d. Strecke 
gef. 


7) 


fr) aus Holz. 


Schienen- 
befestig. 


i | Art der Ge- 5 Lagerort 
ee | S | Ver- Inhalt wicht) 4 ee 
ackung - 5 Name 
Marke Nr. Bei | 2 Sl = EE 8 Station der Bahn 
der Güter A 
| | 
— | 1! Pack  Glaseylinder ı /157 Berlin H.u.L.; K. E-D. Berlin 
_ — | 1) Ballen Hanf — | 66 1158 Stassfurt 'K. E.-D. Magdeburg 
_ — |12| Stück Heugabeln — #95. || Thorn | K. E.-D. Bromberg 
Ben Ve? 1| Partie _ Hohlziegel _ ? 160 nun } K. E.-D. Kattowitz 
|{ brauner | | 
en | Holz- Kleidung — | 20 ı161l Ballenstedt ıK. E.-D. Magdeburg 
|: I koffer Jı 
Pr RUE Sack , Holzplättchen — | 830 1162 Mainz HessischeLudwigsb. 
a 2277 ICj4 . Kiste grüne Heringe — | 112 |163|Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
== 2 |Käsekisten | leer — | 26 |l64| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
3% | 0 Säcke Kartoffeln — | 142 |165| Schalke Km. K. E.-D. Essen 
pe — I Sack " — | 62 1166 Harburg H. K. E.-D. Hannover 
en: —_ 1| 4 r — | 50 1167 Bremen H. = 
ZN Mer & 76 168 \ y 
a ei! “ N — | 66,5 1169 Kiel K. E.-D. Altona 
i = 1 n | ri 80 1170 Beuthen R. K. E.-D. Kattowitz 
ee m 1| ; l. Kartoffelsäcke — | 13,5 171 Herford K. E.-D. Hannover 
— | stück Kette(12Gl.mitHaken)| 2 172 Styrum K. E.D. Essen 
2: — | 1) Paar | Kinderholzschuhe** ea Barop H 
Bee en 1 Kiste leer | JEHAUkel Eisenach K. E.-D. Erfurt 
> er alte Körb Kleider***) 20 175 Schönlanke K. E.-D. Bromberg 
Bun 1 Sack hölz. Kleiderbügel — | 30 '176 Mochbern K. E.-D. Breslau 
ei — | 1) Pack |2Körbe, leer, gebr. — 5b 177 Neckarelz \_. Badische Stsb. 
IE & 3) Körbe | leer — | 11 178 Olloy Grand Central Belge 
E _ 12 Pack | Körbe — 475}179| Metteuheim HessischeLudwigsb. 
en 1 2 12 Kohlenlöfel -— | 3 180 Bochum Bm. K. E-D. Essen 
3 a 1| _ roth. Kniekissen — 0,5181 ° Tarnowitz . ‚K. E.-D. Kattowitz 
er 1, Kübel eingek. Preisselbeeren | 30 |182| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
gr hi El 2R0110 Maschinentheil — | 36 |183| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
ei elle Rack Messingstangen — | 47 1184 Berlin H!ü.-L. | K. E.-D. Berlin 
se — | 3| Stangen | Messing —.| 17 1185 * f 
_ IT 7 — eis. Ofentheil — 0,5 186 Neisse K. E.-D. Breslau 
—_ ni 1l Kollo Öfentheil EN OENET Mainz |Hessische Ludwigsb. 
nn re 10 — Öfentheile — | 40 |188| Blaufelden Württemberg. Stsb. 
E er 1 Kollo 7 — | 198 |189 Bromberg \K. E.-D. Bromberg 
Er | Bund 6 Peitschenstöcke — 1,5 1190 Breslau ' K.E.-D. Breslau 
A; 4 3 == l. Petroleumfässer — | 95 191] Dortmund Km. | K. E.-D. Essen 
— Bun 2| — „ —| — 192 Buschow K. E.-D. Magdeburg 
er =. 2 _ Pfilugschaare _ 6 ‚193!Braunschweig H. " 
ne ei eKorb Porzellan — | 16 ;194 Bingen Hessische Ludwigsb. 
— a 1 — gusseis. Rad — | 233 195 Osterburken Badische Stsb. 
m. = 1 — eis. Ring — | 250 1196 Crefeld K. E.-D. Köln 
>: Bit 1 Bund | eis. Röhren — | 50 1197 Stuttgart "Württemberg. Stsb. 
- .- 1| Stange | Rundeisen — 8 198 Sarstedt ıK. E.-D. Hannover 
= iR 1|l Bund 4 Stück Rundeisen— | 54 '199 Neisse K. E.-D. Breslau 
au 22 1|; Pack Rundeisen — 6 200) Breslau n 
u > 6| Stangen | Rundeisen — ) 340 201, Graudenz K. E.-D. Danzig 
— a 1 Sack |? — | 10 i202) Wittenberge K. E.-D. Altona 
Scheerbäume zu | 
_ 2 — | einer landwirth- 20 203, Bernburg K.E.-D. Magdeburg 
U schaftl. Maschine 
— — 1 Bund 7 Stäbe Schmiedeeisen 17 204 Schalke Km K. E-D. Essen 
- _ 1 Kollo Schutzvorrichtungff) 5 205 Graudenz K. E.-D. Danzig 
— — 1 Rolle | Siebsargen _ 3,5 206 Heidenheim |Württemberg. Stsb. 
_ _ 1 Pack  Sprungfedern — | 25 1207’ Köln Gereon K. E.-D. Köln 
—_ — 1 Bund 2 Stahlstangen — 5 1208 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
ZE _ 1 Stück Stahlwelle — | 179 1209 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
u _ ıl — Stange mit Plüsch — 4 [210 Hetzdorf Sächsische Stsb. 
= _ 4| Stangen (je 3 bis 3,5 m lang) | — 211 Freiburg Badische Stsb. 
Z= _ 1 — Stuhl —_ 4 1212 Graudenz K. E.-D. Danzig 
—_ _ 2| Stück | Taue — | ? 2313| Schoppinitz K. E.-D. Kattowitz 
= _ 1 — \ eis. Träger — | 135214 Gardelegen IK. E.-D. Magdeburg|(ansch. zu 
— —_ 1 Bund | Unterlagsplatten — | 21 215) Schalke Km. K. E.-D. Besen | 
Zu >= 1 — Vorlegebaum — | — 1216 Spandau K. E.-D. Berlin 
v7 zur 4 = Wäschestücke — | — 217 Sigmaringen Württemberg. Stsb. 
— _ 1 Stück | eis. Welle — | 66 218 atibor K. E.-D. Kattowitz 


*) Eigenthümer ist It. einl. Arbeitskarte Weissgerber Otto Schlesier aus Plagwitz-Lindenau. 
7) In Tuch lose verpackt. Ohne Papiere u. Bezettelung am 7/11. eingetroffen. 
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Eisenbahn-Zeitfragen: Militärischer und bürgerlicher Verkehr im Kriege. 


Ts 


In den Besprechungen der Tagesblätter über Eisenbahn- 
fragen findet man in neuester Zeit nicht selten Hinweisungen 
auf die Inanspruchnahme der Verkehrsmittel im Falle eines 
Krieges eingeflochten, um hieraus Schlüsse auf die Zuläng- 
lichkeit oder Unzulänglichkeit der vorhandenen Bestände an 
rollendem Material zu ziehen. 


Aus den Besprechungen geht hervor, dass die Verfasser 
dieser Artikel der Sache tern stehen, ihre Auffassungen sich 
auf nichts anderes als auf Vermuthungen gründen. 


Von ‘denen, die aus eigener Anschauung und eigenem 
Urtheil über die Leistungen unserer Eisenbahnen im Dentsch- 
Französischen Kriege von 1870,71 schreiben können, werden wohl 
nur noch wenige hierzu geneigt sein. Eine Kriegs-Eisenbahn- 
geschichte, ein unmittelbar aus der Erfahrung hervorgegan- 
genes Werk über diesen wichtigen Gegenstand gibt es nicht. 
Das mag bedauerlich sein, aber es ist erklärlich, Die, welche 
den Wunsch und den Beruf in sich verspürten, eine solche 
Geschichte zu schreiben, waren überarbeitet; die Masse und 
Art des Stoftes würde auch für diejenigen, denen eine längere 
Zeit der Ruhe zur Sichtung und Gestaltung gegönnt gewesen 
wäre, eine schwierige Aufgabe gewesen sein, da zur Er- 
reichung einiger Vollständigkeit es der Mitarbeit derer be- 
durft hätte, die an besonders verantwortlichen Punkten ar- 
beiteten. 


Nach dem Friedensschluss traten aber wohl an die 
meisten dieser Männer andere, nicht minder anspruchsvolle 
Aufgaben heran, so dass ‚die Folge sein musste, die Erfah- 
rungen in gedrängtester Kürze zur amtlichen Kenntniss zu 
bringen, damit sie nicht ganz der Vergessenheit anheimfielen 
und deren etwaige Verwerthung gesichert war. 


Für die Sache erscheint dies vielleicht genügend, aber 
das Belürfniss nach Verallgemeinerung dieser Kenntniss und 
des Verständnisses für die Bedeutung dieser Fragen wird mit 
jedem Tage reger. Man fragt heute nach vielem, was früher 
gewohnheitsmässig hingenommen, keiner Nachfrage werth be- 
funden wurde. Es bilden sich sagenhafte Vorstellungen, deren 
Berichtigung nothwendig ist, damit sie nicht schliesslich Ver- 
anlassung werden, weitere Kreise zu beunruhigen. 


Die folgenden Bruchstücke sollen diesem 
Zwecke dienen und stehen auf dem Boden 
eigener Erfahrungen während des Feldzuges, 
zu dessen Erinnerungsfeier alle diejenigen 
sich vereinigen sollten, die, wenn auch nicht 
als Sieger, so doch als Helfer zu den Siegen 
sich ihres bescheidenen Antheiles bewusst 
geblieben sind. 

Bei dieser Vereinigung könnte die Frage 
zur Erörterung gestellt werden, ob es nicht 
angezeigt sei,einekriegseisenbahngeschicht- 
liche Arbeit in grösserem Umfange vorzube- 


u SE 


reiten, zuderalle als Mitarbeiter willkommen 
sein würden, denen Gelegenheit gegeben war, 
der Erinnerung werthe und zur Belehrung des 
Nachwuchses geeignete Beobachtungen zu 
machen. 

Vielleicht birgtdieseAnregungden Keim 
zu ihrer Verwirklichung.*) 


11. 

Die unmittelbare Folge der Erklärung eines grossen 
nationalen Krieges ist der Mobilmachungsbefehl, die Scheidung 
des Risenbahnverkehrs in den militärischen und den bürger- 
lichen, die weitgehendste Verfügung über die Betriebsmittel 
zum Zweck der ersteren bis zur zeitweisen Ausschliessl ch- 
keit für den ganzen Staat oder bestimmte Theile desselben. 

Nach der Zusammenziehungsbewegung begiount der 
Armeeautmarsch, vielleicht findet beides auch gleichzeitig im 
Entwickelungsverlauf statt. 

Ob die Aufmarschbewegung vermittelst der Eisenbahn 
bis an die Landesgrenze, oder wie weit von der+elben zurück- 
gelegen angeordnet, oder während der Ausführung abgeändert 
wird. hängt davon ab, wie nahe der Grenze die feindlichen 
Armeen bereits Aufstellung genommen, die Grenze bedroht 
oder überschritten haben. 

Von der Entfernung der Einschiffungsorte der Truppen- 
körper bis zur Grenze oder den Ausschiffungsorten, von der 
Zahl der aufmar-chirenden Massen hängt die Zahl der Züge, 
die Zeit des Aufmarsches ab. I-t dieser vollendet, wird die 
Beanspruchung uder Betriebsmittel für militärische Zwecke 
wesentlich vermindert und sich als annähernd rechenbare 
Grösse darstellen, wenn nur das nachge-andt wird, was ge- 
braucht und verbraucht uud als Vorrath gegen Verderb ge- 
schützt, bei Eintreffen entladen und untergebracht werden 
kann. 

Ein Mangel an Wagen für den heimathlichen Bedarf ist 
bei den heutigen Massenbeständen um so weniger anzunehmen, 
als .das Bedürfniss durch die gänzlich veränderten Bedin- 
gungen, insbesondere des Aussenhandels, erheblich vermindert, 
wenn nicht zeitweise überlianpt als fortfallend zu bezeichnen 
ist, wenn Maschinenkräfte reichlich vorhanden und die volle 
Ausnutzung der Betriebsmittel auf stets offener Fahrbahn ge- 
sichert ist. 

Das Ersatzbedürfniss an Maschinen wächst in wesent- 
lich gesteigertem Verhältniss gegenüber dem der Wagen, von 
denen man gelegentlich im. teindlichen Lande Brauchbares 
findet, während verl«ssene Maschinen leicht und dauernd un- 
brauchbar gemacht werden kö' nen. 

Es muss sehr reichlicher Ersatz an Maschinen vorhanden 
sein, da eine unbrauchbar geword«ne als Hinderniss sofort 
beseitigt werden muss; für gründlich entgleiste oder abge- 
stürzte Maschinen fehlen Zeit und Mittel zum Heben und 
Aufbringen, sie bleiben also da liegen, wo sie hingefallen 
sind, bis ruhigere Zeiten für solche Arbeiten kommen; bei 
Zusammenstössen ist es ein glücklicher Umstand, wenn aus- 
reichend Platz ist, die Trümmer für den Fahrdienst unschäd- 
lich unterzubringen oder eine Geleisverlegung zu ermöglichen. 
In allen Fällen aber heisst es: Ersatz vor! 

Aber es genügt nicht, Maschinen, selbst gute und gut- 
besetzte, zu haben: sie brauchen und verbrauchen Kohlen 


*) Wir würden uns sehr freuen, wenn vorsteherde An- 
regung des Herrn Trommer von Erfolg gekrönt würde und 
alle diejenigen Eisenbabnbeamten, welche im Feldzuge von 
1870 71 in der Lage waren, der Erinnerung werthe und beleh- 
rende Beobachtungen über den Eisenbahnverkehr im Kriege 
zu machen, solche in unserer Zeitung veröffent- 
lichen wollten. Bereits im Anfang vorigen Monats haben 
wir entsprechende Schritte gethan, um die Sammlung solcher 
Erinnerungen zu veranlassen, welche als Bausteine zu einem 
um fassenderen Werke über die Eisenbahnen im Kriege dienen 


sollten. Die Redaktion, 


und Wasser, von denen letzteres nicht immer und überall zu. 
haben ist. m 2 “ 
Kalte, in Wagenmassen eingekeilte Maschinen, aus denen 
das Feuer herausgerissen werden muss, weil das Wasser zu 
Ende geht, sind verlorene Kräfte und müssen wie andere, die 
noch auf ihren Rädern laufen können, gefahren werden, statt 
zu fahren, Ortsersatz muss ausgewechselt werden, dies alles 
ist vermeidlich oder erfüllbar, wenn die Maschinen sich frei 
bewegen können; der Schlussreim, wo man auch seine Be- 
trachtungen hinwenden mag, bleibt immer: freie Bahn. 


III. 


Bei einem glücklichen Verlauf und erfolgreicher Krieg- 
führung wird zwischen der heimischen Grenze und den 
kämpfenden Heeren ein immer ausgedehnteres Gebiet im feind- 
lichen Lande, sofern es mit Eisenbahnen versehen ist, zur Be- 
triebsaufnahme im Dienste der diesseitigen Armee erschlossen 
werden. Diesem Gebiet sind zunächst die Spuren davon, dass es 
soeben erst der Kriegsschauplatz gewesen, noch schwer auf- 
geprägt und hat nicht ein übereilter Rückzug des feindlichen 
Heeres verhindert. die Zerstörungsarbeiten an den Bahnanlagen, 
insbesondere der Brücken und Tunnels, zu unterlassen oder 
doch nur in grösserem Maassstabe auszuführen, wird der Be»- 
trieb bald folgen können, Schritt um Schritt, wie die Her- 
stellungsarbeiten dies gestatten, wenn möglich bis auf den 
Kriegsschauplatz selbst, da hierdurch die Ersatrzufuhren aller 
Art, Rücktuhren der Verwundeten, Kranken, Kriegsgefangenen, 
Kriegsbeute ausserordentlich erleichtert und beschleunigt 
werden. 

Als Kriegsschauplatz ist dasjenige Gebiet aufzufassen, 
dessen Besitz noch nicht durclıaus gesichert ist, auf dem also 
noch Rü kwärtsbewegungen möglich sind und vorkommen. 

In dem Maasse die Herstellung der Fahrbahn, von der 
heimischen Grenze vorrückend, sich den normalen Vrrhält- 
nissen nähert (und die äusserste Beschleunigung ist geboten), 
desto munterer kann die Gangart des Betriebes sich gestalten. 
Von allen Zufuhrstrassen ist die Eisenbahn, sobald sie betriebs- 
fähir, zweifellos auch die zuverlässigste, denn die übrigen 
werden bei andauerndem Regen und der Ueberzahl der schweren 
Fuhrwerke, Geschütze, Kavalleriemassen bald unbrauchbar. 

Bei den Voraussetzungen für die Betriebsaufnahme ist 
vollständig von den Vorstellungen abzusehen, die man mit 
denen einer Betriebseröffnung unter gewöhnlichen Verhält- 
nissen zu verbinden pflegt. Beim ersten Anlauf mangelt nicht 
selten alles; selbst das Befahren der Bahn (wegen der unbesetzren 
Zwischenbahnhöte) ist nur mit der grössten Vorsicht möglich, 
ganze Geleisabschnitte sind zweifelhaft; vom A undE ist alles 
im höchsten Maasse ‚beherr-cht: Signale, Telegraphen sind noch 
nicht vorhanden. Und auch dieser Betrieb kann nicht nur 
leicht infolge der angedeuteten Mängel in Frage gestellt wer- 
den, sondern in noch höherem Grade, wenn die feindlich er- 
regte Bevölkerung zu Waffen und Sprengstoffen greift, stört 
und zerstört wo und wie es geht. Geisseln für die Zugbeglei- 
tung, die auch nur einige Gewähr dafür bieten, dass man ihrer 
Person zulieb nichts unt.ruimınt, sind in den «rossen Acker- 
baubezirken nicht zu haben, und die zum Theil obdach-, mittel- 
und beschäftigungslosen Menschen, die den eingedrungenen 
Feind, der sie im Erwerb gestört, hassen, schonen nichts. 

Auf einer solchen trümmerhaften Bahn kann unter be- 
wusster Leitung und mit bewährten Maschinenführern, den _ 
Hauptstützen des Fahrdienstes, ausserordentlich viel geleistet 
werden, wenn die Zufuhr streng mit der Abfuhr in Ueberein- 
stimmung gehalten, einzelne Ausnahmen zugestanden, für jeden 
auf dem Zugangsbahnhof ankommenden Rückwärtszug erst 
ein Vorwärtszug des regelmässigen Bedarfs zugelassen wird. 
Uebersteigt die Zufuhr die Abfuhr, werden die Wagen als 
Wohnungen und Magazine, die dürftigen Nebengeleise als 
Sammelstellen benutzt und immer weiter vorwärts geschoben, 
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"genommen werden, wo sie greifbar ‚waren. 


treten Zustände ein, die unbeschreiblich gefährlich und unerhört 
 verlustbringend werden können. 


Der Bahnhof von Remilly, einer Haltestelle, war mit 


. einem Nebengelsis von einigen Metern Länge Hauptbahnhof, 


die etwas. weiter vorgeschobene Haltestelle Courcelles End- 
bahnhof geworden, das zweite Fahrgeleise von Courcelles bis 
Falkenberg bildete in ununterbröchener Folge eine ungeheuere 


- Wagenreihe mit gelegentlich dazwischen eingekeilten, kalt ge- 


'wordenen Maschinen. Sollten etwa beispielsweise die einge- 
streuten Wagen mit Material für die zu bauende Feldbahn 
herausgebracht werden, so stand nur die eine Verbindungs- 
weiche in Remilly zur Verfügung und eine Gewaltarbeit be- 
gann, die mit einer kleinen Bahnhofsmaschine hätte ausgeführt 
werden sollen. 

Und immer drängte man nach vorn, man begriff nicht, 
dass was an Bestelltem und Befohlenem zuviel ankam, dem 
sicheren Verderben geweiht war, da schliesslich zu rücksichts- 
losen Entladungen geschritten werden musste, sobald man die 
Züge nicht wieder zurücknehmen zu wollen erklärte. Im besten 
Falle hätte man dies Hin- und Herfahren also erreicht, d. h, 
eine vollständig unfruchtbare, bedauerliche Leistung. 

Es lag die Möglichkeit überdies durchaus nicht so fern, 
dass durch einen glücklichen Ausfall die diesseitigen Linien 
vorübergehend hätten durchbrochen werden und Hunderte von 
Wagen mit Verpflegungsgegenständen in feindliche Hände 
hätten fallen können. Welcher Segen wäre es gewesen, hätte 
man zu Hause weniger Wagen gehabt oder doch deren Her- 
‚gabe streng verweigert und sie dem heimischen Verkehr über- 
lassen, wenn er dessen bedurfte. 

Es gibt nichts weiseres, als dass die Militär-Ueber- 
wachungsbehörde mit eiserner Faust jedem Vorwärtsdrängen 
entgegentritt, die Reihenfolge nach deren Wichtigkeit unab- 
änderlich festsetzt und nun dem erfahrenen Betriebsleiter 
überlässt, nach Lage der Verhältnisse das Beste zu leisten. 


. Da ist meistens kein Nebenberather zur Hand; der Augenblick 


muss verstanden und im Augenblick entschieden werden, keine 
Rücksicht, als die auf die Fahrfähigkeit der Bahn, darf aus- 
schlaggebend sein; der Eisenbahnbetrieb insbesondere auf der 
Feldbahn und in der Nähe des Kriegsschauplatzes hat seinen 
kategorischen Imperativ: freie Bahn! 

Am bedenklichsten haben zu jenen Anhäufungen die 
Verpflegungszufuhren beigetragen, weil dieselben nicht einheit- 
lich über diese eine Zufahrtlinie von einer Person für alle 
zu verpflegenden Korps geregelt waren, jedes Korps besonders, 


‚und um genug zu haben reichlich bestellte, sodass die grössten 


Anstrengungen gemacht werden mussten, Ersatzmanns haften 
und Munition, Belagerungsparks. Krankenzüge und sonst Noth- 
wendiges neben diesen absolut zwecklosen, immer n.cchdrängen- 
den Lebensmittelzügen durchzubringen. Solche Zustände dürfen 
nicht wiederkehren, damit der Bahn ernste Verlegenheiten er- 
spart und der Verderb der entladenen Massen vermieden werde. 
Die Summe dieser vermeidlichen Verluste war sehr gross, be- 


.drückend anzusehen, erklärlich, weil noch nicht fiskalisch über- 


nommene Lieferungen zur Abnahme vordrängten. 
Nicht selten fehlten Zugpersonale, wenn plötzlich Züge 


‚gefahren werden mussten, bei Nachfrage waren indess im 


Augenblick reichlich Aushelfer aus der Truppe vorhanden; 


mancher Zugbegleitzettel kam allerd'ngs nicht zur Ablieferung 
.bei dem eiligen Abmarsch, aber der Zug war angekommen. 


Das wies auf Bildung von Fahrbeamtentruppen im Kriegstalle 
bin, und der Gewinn, einen Soldaten statt eines Aushelfers vom 
Bahuhofs- oder Streckenpersonal zu haben, ist ganz erheblich, 
der Befehl wird verstanden und mit Sicherheit ausgeführt. 


Lv. 


Für ungewöhnlich plötzlich auftretende grössere For- 


‘derungen, nach Uebergabe von kleinen Festungen sofort den 
‘Park und Truppen nach einer anderen Festung zu überführen, 


mussten nicht selten Wagen im Handumdrehen gestellt, also 
Diese Ueber- 
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führungen traten bei der Eile, mit der mit den.vielen kleinen 
Festungen aufgeräumt wurde, wie Wirbelstürme auf. Es wur- 
den Wagen beladen, wenn der Rauch vom letzten Schuss noch 
sichtbar war und geschossen, wenn das letzte Geschütz kaum 
am Platze war. 

Ungewöhnliche Ausdehnung können die Ansprüche an 
die Bahnleistung nach grossen entscheidenden Schlachten, 
nach Uebergabe grosser Waffenplätze annehmen, wenn ganze 
Armeen kriegsgefangen werden und rückwärts zu fahren sind 
— dann müssen Leerzäüge herangezogen werden. 

Bei der Uebergabe von Metz kam ein ungeheurer Zu- 
sammenfluss dessen, was gleichzeitig geschehen sollte, in einer 
vielleicht einzigartigen Ausdehnung zur Erscheinung. 

Die Vorwärtsbewegung über die Linie Saarbrücken war 
vermehrt infolge der durch Sprengung der Brücke bei Toul 
vorübergehend gesperrten Linie Nancy-Paris, 

Bsı Uebernahme des Bahnhofs Metz, sobald die weisse 
Flagge aufgehisst wurde, war derselbe mit Material und 
Wagen aller Art so voll gerammt, dass der erste Lebensmittel- 
zug keine Stätte fand, und zunächst an Räumung rnindestens 
für die Ein- und Ausfahrtgeleise gedacht werden musste. 
Dass die Räumung sogleich beginnen konnte und zwar mit den 
Französischen Bahnhofmaschinen und Französ. Bahnhofarbeits- 
personal, ist vielleicht auch einzig als Fall und war dem Zu- 
spruch der beiden leitenden Französischen Oberbeamten zu 
danken, mit denen der Schreiber dieses lange Jahre in dienst- 
lich angenehmen Beziehungen gestanden. Dass die Franzö- 
sischen Maschinenführer und Bahnhofsbediensteten einer nach 
dem andern verschwinden würden und verschwanden, war 
natürlich und vorauszusehen, aber es waren statt ihrer auch 
inzwischen Hilfskräfte eingetroffen, überdies das Gröbste an 
Aufräumung gethan. 

Der Bahnhof Metz war, wie heute, Kopfstation und nur für 
mässigen Umschlag und kurze Personenzüge eingerichtet, er 
wirkte wie alle Kopfstationen, welche Zwischenrglieder durch- 
gehender Linien sind, als Sperrwerk; denn was diese Eigen- 
thümlichkeit an solchen Sperrbahnhöfen für den durchzulüh- 
renden grossen Verkehr unschädlich macht, die Verbindungs- 
und Umgehungskurven und -Geleise, waren in Metz zerstört, 
die Schierenkeile als Brennho z verbraucht. Infolge dessen 
musste der gesammte durchgehende Verkehr in mehrfach ge- 
theilten Zügen durch den Kopfbahnhof geleitet werden. 


Zu der Vorwärtsbewegung kam eine gleichzeitige Rück- 
wärtsbewegung im grössten Maassstabe. Die kriegsgefangene 
Armee, ein Armeek rps Kranker und Elender aus allen Bahn- 
hofs- Warteräumen, Güterschuppen und ungezählter im Bahn- 
hof und aut dem Esplanadeplatze als Lazarethe benutzte 
Wagen, Arsenale von Waffen und andlsres, bildeten eine 
Arbeitssumme, deren Bewältisung, nach Masse, Zeit und Mit- 
teln geschätzt, als eine währeud des Feldzuges vielleicht nir- 
gends überschrittene örtliche Leistung bezeichnat werdeu darf. 


Möglich wurde dieselbe durch die vortreffliche Unter- 


'stützung des Etappenkommandanten, welcher alle Wider- 


stände, jede anmaassliche Forderung, — und es gab da- 
von viele — kurzer Hand beseitigte und zum Schweigen 
bringen liess. 

Es ist zu erwähnen,:. dass die von der Feldeisenbahn- 
Abtheilung gebaute Verbindung Remilly-Pont & Mousson am 
Tage vor dem Falle von Metz durch Zerstörung der Mosel- 
brücke info'ge Hochwassers, also im unpassendsten Zeitpunkt 
ausser Betrieb kam. Die Bahn diente zur Verpflezung der 
Belagerungstruppen auf jener Seite von Metz, Die Bahn hatte 
Steigungen bis 1:38, Kurven auf freier Bahn bis 50 Mille und 
darunter mit geraden Schienen gelegt, deshalb naturgemäss wenig 
leistungsfähig, hat immerhin ihren Zweck erfüllt. Erst als 
kleinere zweiachsige Maschinen eingetroffen waren, konnte der 
Betrieb aufgenommen werden, da dreiachsige Maschinen in 
den Kurven auch im Gefäll von 1:60 stecken blieben: Die 
Bahn fahrfähig zu erhalten, erforderte stetige Une TADEEE 
da Schüttungsmaterial fehlte. 


la ganz erheblich abgeschwächtem Maassstabe kamen 
Wiederholungen der bei Metz erwähnten vermehrten Rück- 
wärtssendungen, bei Uebergabe der kleinen Festungen zur Er- 
scheinung, die indess leicht zu bewältigen und in den Fahr- 
plan einzuschieben waren. Bei Sedan handelte es sich um die 
Abfuhr der Kriegsbeute. Indess b»t die Linie Diedenhofen- 
Musson wegan einzelner ganz furchtbar zugerichteter Brücken 
und Tunn:leingänge, insbesondere des unter dem Fe'skrgel 
von Montmedy gelegenen Tunnels, ausserordentlich echwie- 
rige Herstellungsarbeiten, die in ihrer kühnen Ausführung 
unübertroffen waren, und für den Betrieb bedenklicher schienen 
als sie waren, obwohl ein berufener Brobachter und Nach- 
helfer unentbehrlich war. Von Sedan nördlich waren die Frei- 
schärler eine Plage und die Bürger Sedans hatten diesem Um- 
stande die Störung zuzuschreiben, dass man sie als Geisseln 
zur Zugbegleitung heranzog. 


V. 


Diese wenigen Andentungen mögen genügen, um den 
Lesern einen Anhalt zu bieten, sich ein eigenes Urtheil dar- 
über zu bilden, dass bei dem Drange der stündlich und immer 
unaufschiebbar herantretenden Forderungen, bei dem Zustande 
sowie der Beschränkung der Bergungsgeleise und der Fahr- 
bahnen, der Nachdruck keineswegs auf die Wagenmassen, son- 
dern auf die Bewegungsfreiheit zu legen ist; die Meinung 
darüber zu klären, ob nicht dennoch der bürgerliche Verkehr 
auf den Kriegssehauplatz eine Stelle finden könne Unter 
solchem ist der auf geschältliche Zwecke gerichiete verstanden, 
keineswegs die segensreichen Leisturgen der freiwilligen 
Krankenpflege, der Johanniter, der Liebesgaben und sonst 
gemeinnütziger und vaterländischer Opferwilligkeit, diese 
haben hier vollste Berechtigung nach den zwingenden Kriegs- 
dienstforderungen berücksichtigt zu werden. 

Und wie trat der bürgerliche, also geschäftliche grössten- 
theils auf die Feldbahn eingeschmuggelte Verkehr auf, wenn 
den Wünschen der Begleiter nicht schleunigst gewillfahrt 
werden konnte ? 

Diese jammernde, schreiende, drohende Halbwelt von 
Spekulanten und Gehilfen machte sich zum grössten Theil 
mit zweifelhaften oder erlogenen Empfehlungen und Auf- 
trägen, Titeln und Uniformen breit, forderte für sich und 
ihren Schnaps und Speck in anmaassendster Weise die Bevor- 
zugung; was galt dieser Gesellschaft der Feldzug anderes als 
passende und günstige Geschäftsgelegenheit! Und der Lärm 
und Widerspruch, wenn diese, wie behauptet wurde, vielleicht 
vortrefflichen, thatsächlich aber vollständig zur Zeit über- 
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flüssigen Sachen rückwärts befohlen, oder wenn dies nicht be- ' 
liebt wurde, oder vom Schlachtfeld ein in kürzester Zeit ein- 


treffender Transport von Verwundeten zur Heimsendung ge- 
meldet wurde oder ein abkommandirtes Bataillon eintraf und 
leere Wagen nicht anders zu beschaffen waren — sofortige 
Entladung verfügt werden musste! Das war für den Anord- 
nenden, wie für die Herren bedauerlich, aber nicht zu ändern 
— eine Compagnie trat an und — es war geschehen. 

Ich erwähne der Marketender oder derer, die sich dafür 
ausgaben, diesen überlebten Abklatsch früherer Zeiten, nur als 
Belästigungen, die mit Wagen und Pferden gefahren sein 
wollten und deren Vorräthe oft genug sich von denen nicht 
unterscheiden liessen, die andere suchten, weil sie ihnen an- 
geblich abhanden gekommen sein sollten; ich will aber auch 
der Ausnahmen, gutmeinender Kleinspekulanten gedenken, die 
bescheiden und bittend auftraten, ihr Wagniss bedauerten, 
denen auch, wenn es nur ging und wie es ging, gern geholfen 
wurde, da ihre Wünsche geringer und meist auf Rücksendung 
gerichtet und daher leichter gelegentlich erfüllbar waren. 

Der wohlwollendste Betriebsleiter kann die beste Absicht 
zu helfen haben, insbesondere Umherliegendes und Umherste- 
hendes zu schützen, selbst bewachen kann er es nicht, an- 
ordnen wohl, wenn verfügbare Wächter zur Hand und nicht 
in der nächsten Stunde anderweit nothwendig sind. Der Druck 


der Verhältnisse lässt dergleiehen Ablenkungen von der eigent- 
lichen Aufgabe nicht zu, es ist also besser, dieselben nicht zu 
beanspruchen, ganz ausser Rechnung zu lassen, 

Alles was auf den Kriegsschauplatz geht, sollte durchaus 
bereits übernommenes Staatseigenthum sein, bei Ankunft ge- 
braucht, verausgabt oder bei gewollten Ansammlungen in 
gegen Verderb schützende Baracken oder sonstigen verfügbaren 
Baulichkeiten nielergelegt, also nicht oler doch nur in ver- 
einzelten Fällen ganz kurze Zeit in Wagen aufbewahrt bleiben: 
In der Nähe des Feindes kann dies für einen einzelnen Zug 
zum Zweck stets bereiter Rückwärtsbewegung schon zuge- 
standen werden, wenn die Aufstellung der Bewegung nicht 
hinderlich ist. Uuter keinen Umständen soll dem Eisenbahn- 
betriebe aber irgend welche Pflicht der Entladung, Bergung, 
Bewachung aufgebunden werden; ihm fehlen di. Mittel, die 
7eit. Alles Berufen auf irgend welche daheim geltenden 
Bestimmungen hilft nichts, bedrückt den Beamten höchstens 
das Gemüth und die fröhliche Schaffensstimmung. 


Kommt ein Zug an, ob Mund- oder Schiess- oder Beklei- 
dungsbedarf, sollte ein Beauftragter der Militärverwaltung 
oder der Truppe sofort zur Stelle sein, um die Sachen abzu- 
nehmen. Mit dem zur Verfügungstellen sollte die Bahnver- 
pfliehtung erfüllt und der Beseitigung oder Wiederverwendung 
des entleerten Zuees nichts mehr im Wege stehen. Das eisen- 
bahnliche Gewissen wird ohnehin in der ersten Zeit auf eine 
hırte Probe gestellt, da es so gern die anerzogene und zu 
Fleisch und Biut gewordene peinliche Innehaltung der Be- 
stimmungen aufrecht erhalten sehen möchte, zugestanden wohl 
auch, um sich des Schutzes derselben bei Berufungen wegen 
Nichtbeachtung zu erfreuen, die durch genaue Erlüllung 
eigene persönliche Verantwortlichkeit zu schonen. Wer von 
diesem Standpunkt nach kurzer Erfahrung nicht loskommen 
kann, gehört nicht auf eine verantwortliche, anspruchsvolle 
Stelle, deren wesentlichste Forderung neben der Befähi- 
gung zur Ausfüllung darin besteht, die eigene Person voll für 
jede Entschliessung und Handlung einzusetzen. 


Die Zug- und Bahnhofspersonale sollten von Zufällig- 
keiten‘ unabhängig, ihre Dienstleistungsfähigkeit stets ge- 
sichert, sie zu jeder Tag- und Nachtstunde zur Stelle und 
bereit sein. 

Für das Maschinen- und Zugpersonal ist dies leicht durch 
einen uutrennbar mit jeder Maschine zu verbindenden Pack- 
wagen zu erreichen, der Matratzen, Decken, einen kleinen 
Kochofen, Mundvorrath, Schmier- und Brennöl, Signal- und 
Handlaternen, und sonst dahin Gehörendes enthält: kein 
Augenblick des Suchens nach den Leuten, nach den Sachen 
soll ihre sofortige Dienstbereitschaft und Dienstantritt hindern. 
Niehts Schriftliches begleite die Züge als der Fahrschein, der 
dem Zugführer mit der Ankunftsbescheinigung sogleich zur 
Verwahrung und Abgabe bei seiner Rückkehr auf der Zu- 
gangsstation wieder übergeben wird. 

Ebenso sollte für jeden zu eröffnenden grösseren oder 
kleineren Bahnhof ein, nach Umständen zwei solcher Wagen, 
dessen oder deren Vorräthe etwa noch mit Telegraphen- oder 
Telephoneinrichtungen zu vervollständigen sind — bereit ge- 
halten und dort für die Dauer der Besetzung erforderlichen 
Falls neben den Fahrgeleisen aufgestellt werden, wenn ein 
Aufstellungsgeleise nicht vorhanden sein sollte: der Anfang 
ist dann überall gemacht und jede Rathlosigkeit ausge- 
schlossen. 

Zum Schluss sei ein an sich wenig bedeutsamer Zwi- 
schenfall zur Nutzanwendung erzählt. In einem kleinen Auf- 
seherhause — die Haltestelle war zum Hauptbahnhof der Linie 
geworden — waren die Matratzen der Beamten und Arbeiter 
und unter vielen anderen auch die eingegangenen Begleit- 
papiere sorglich untergebracht. Als bei hereinbrechender Nacht 
das Heim aufgesucht wurde, fand sich dasselbe voll, in allen 
Theilen mit Schwerverwundeten belegt, die zum Schutz gegen 
das hereinbrechende Unwetter von dem neben dem Hause ein» 
gerichteten Verbandplatz auf Entscheidung des Oberarztes, 


_ 


ohne vorherige Rückfrage oder Anmeldung eingeräumt waren, 
da zur Zeit niemand im Hause anwesend war. Nichts war 
berechtigter, keine Bemerkung wurde laut, nur die Frage, was 
denn aus den Papieren geworden sei? Ja, drinnen waren sie 
im Wege und draussen hatte Wind und Wetter ihr Spiel mit 
ihnen getrieben. Was bei Tagesgrauen von den Flatterhaften 
eingefangen werden konnte, wurde eingebracht und dieser 
Rest trug die deutlichen Spuren des nächtlichen Ausfluges. 
Das war ja recht verdriesslich, aber auch belehrend: 
dergleichen Papierenes gehört nicht auf den Kriegsschau- 


platz und wenn es dahin geräth, und dem allgemeinen Schick- 
sal anheimfällt, so ist dies keineswegs verwundersam, es ist 
einer von den vielen zu verzeichnenden Verlusten, und zwar 
einer der am wenigsten schmerzlichen. 

Nur keine Schreibstuben, Papiersammlungen und Akten, 
das kann die nächste Stunde in Verlust bringen; mit Sicher- 
heit gehört uns nur was im Kopfe und am Leibe Platz findet, 
so lange man nicht selbst in Verlust geräth. Hierüber zu 
denken fehlt Zeit und Stimmung, auch dieser Verlust ist vor- 
auszusehen und vorausgesehen: Ersatz vor! Trommer, 


Die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen 
im Rechnungsjahre 1894/95. 


Die Gesammtlänge der für Rechnung des Reiches be- 

triebenen Bahnstrecken betrug nach dem uns vorliegenden 
Verwaltungsberichte am Schlusse des Berichtsjahres 1471,94 km 
vollspurige nnd 27,98 km schmalspurige Strecken. 
- Die. Länge der zweigeleisigen Strecken betrug unter 
- Zurechnung der gepachteten Strecke von der Reichsgrenze bei 
St. Ludwig bis Basel 703,89 km gegen 685,02 km im Vorjahre, 
mithin mehr 18,897 km, welche Länge auf die zweigeleisig aus- 
gebauten Theilstrecken Diedenhofen - Künzig, Diedenhofen- 
Königsmachern und Sierck - Preussische Grenze entfälit. Die 
Linien Diedenhofen - Teterchen und Diedenhofen - Preussische 
Grenze bei Sierck sind nunmehr in ihrer ganzen Länge zwei- 
‚geleisig ausgebaut. 

Von der 14°4,11 km betragenden Eigenthumslänge liegen 
1467,17 km auf Elsass- Lothringischem und 16,94 km auf 
Preussischem Gebiet. 

Ausserdem befinden sich in Elsass-Lothringen noch fol- 
gende Bahnen im Betrieb: 

1. die von der Reichsbahn für Rechnung der Wilhelm- 
Luxemburg - Eisenbahngesellschaft betriebene vollspurige 
Nebenbahn von der Grenze bei Esch über Deutsch -Oth 
nach Redingen einschliesslich der Anschlussbahnen, 
10,70 km, 

- 2. die der Pfalzbahn gehörige und von dieser botriebeno voll- 
spurige Hauptbahn von Saargemünd bis zur Bayerischen 

.. Grenze bei Bliesbrücken, 11,72 km, 

8. die einer Privatgesellschaft gehörige vollspurige Strassen- 
bahn Rappoltsweiler-Stadt-Rappoltsweiler-Bahnhof, 4 km 

. und 

-.-4. die schmalspurigen, verschiedenen Privatgesellschaften ge- 
hörigen Linien: Mülhausen-Ensisheim, bezw. Wittenheim, 
bezw. Pfastatt, Colmar - Schnierlach, Colmar - Winzenheim, 
Strassburg- Truchtersheim, Strassburg-Markolsheim mit 
Abzweigungen nach Erstein und Rheinau, zusammen rund 
129 km. Die Strassenbahnlinien in den Städten Mülhausen, 
Strassburg und Metz sind hierin nicht enthalten. 

Die Gesammtlänge der dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Eisenbahnen in Elsass - Lothringen belief sich am 
Schlusse des Berichtsjahres auf 1465,61 km Vollspurbahnen 
und 156,98 km Schmalspurbahnen, insgesammt auf rund 
.}623 km. Ph 
Die Gesammtlänge der von der Verwaltung der Eisen- 
‚bahnen in Elsass-Lothringen betriebenen Strecken der Wilhelm- 
Lnxemburg - Eisenbahnen betrug (einschliesslich der Strecke 
Ultlingen-Preussische Grenze) 206,07 km. 

Im Berichtsjahre hat im Personen- und Gepäckverkehr, 
ungeachtet einer Zunahme in der Zahl der beförderten Per- 
sonen, die Gesammteinnahme die vorjährige Höhe nicht er- 
reicht; dieselbe ist im Vergleich zum Vorjahre von 13 838 952 4 
auf 13499926 44, mithin um 339026 #4 = 2,8:4 gesunken. 
Dieser Rückgang erklärt sich zum Theil durch die Abnahme 

rösserer Reisen, welche auf die ungünstige Witterung der 

ommermonate und den ausnahmsweise langen und strengen 


Winter, sowie darauf zurückzuführen ist, dass im Vorjahre |! 


die Abhaltung der Kaisermanöver in den Reichslanden einen 
aussergewöhnlichen Verkehr gebracht hatte. Ferrer hat die 
Benutzung von Fahrpreisermässigungen (Rückfahrkarten, 
AaundrMianhakte, Zeitkarten usw.) eine weitere Zunalime er- 
ahren. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen (einschliess- 
lich Militär) ist auf 17433690 (um 292460 Personen = 1,7 ®) 
Bea DEen, während die dafür erzielte Einnahme auf 12771592 

ark (um 398311 4 = 3,0%) zurückgegangen ist. Die kilo- 
metrische Leistung der Personenwagen ist auf 109 566 737 Achs- 
kilometer (um 3680954 Achskm = 3,4 #) gestiegen. 

Von den beförderten Personen entfallen auf die 
I. ‚Wagenklasse 304961 (+ 7337), auf die Il. Wagenklasse 
"2840117: (+ 64322), auf die IIf. Wagenklasse, 13.701.960 
(+ 208341) und auf Militärs 691652 (+.12460). An Personen- 


- (um 2494504 Achskm = 0,5 #2) zurückgegangen. ist, 


kilometern sind zurückgelegt worden: in der I. Klasse 
16093013 (— 1205938), in der II. Klasse 91341401 (+ 3 235 654), 
in der III. Klasse 269892187 (— 8285796) und von Militärs 
25 662 922 (— 1320921) bezw. zusammen 402 992 523 (— 7577001). 
Jede Person hat mithin durchschnittlich zurückgelegt in der 
I. Klasse 52,77 km (gegen 5812 km im Vorjahre), in der 
II. Klasse 32,16 (31,73) km und in der III. Klasse 19,70 
(20,62) km bezw. jede beförderte Militärperson 43,38 (46,59) km. 

Die vorhandenen Sitzplätze sind mit 20,20 (21,19 $) aus- 
genutzt worden. 

In den drei Gruppen des Personenverkehrs stellt sich 
die Einnahme gegenüber dem Vorjahre wie folgt: im Binnen- 
verkehr 9563467 „4 (— 1905383 #4 = 2,0 8), im direkten Ver- 
kehr 2562384 4 (— 167102 4 = 6,1%) und im Durchgangs- 
verkehr 640 741.4 (— 40621 MM = 5,9 !). 

Der Gepäckverkehr ergibt dem Vorjahre gegenüber eine 
a der Einnahmen auf 71594 „4 (um 1059 .& 
= 159). 

Die Einnahme des gesammten Güter- und Viehverkehrs 
hat sich auf 44998765 #4 (um 583833 „£ = 1,3 %) erhöht, 
welche Zunahme in der Hauptsache durch die weitere Ent- 
wickelung des Verkehrs aus den Erzgebieten von Lothringen 
und Luxemburg herbeigeführt wurde. 

Im ‘Güterverkehr ist die Beförderungsmenge aut 
15 251 014 t (um 776292 t = 5,4 $) gestiegen, während die kilo- 
metrische Leistung der Güterwagen auf 469709533 Achskm 
woraus 
sich eine vortheilhaftere Ausnutzung der bewegten Wagen 
ergibt. 

Die Anzahl der zurückgelegten Tonnenkilometer hat sich 
auf 13:8671012 (um 43102589) erhöht. Von den beförderten 
Gewichtsmassen entfallen unter Nichtberücksichtigung des 
frachtfreien Bau- und Betriebs-Dienstgutes: auf den Binnen- 
verkehr 23,21 (22,73) 9, auf die direkten Verkehre 76.79 (77,97) 2 
und von dem Gesammtertrage auf den Binnenverkehr 25,56 
(25,28) $% und auf die direkten Verkehre 74,44 (74,72) 2. 

In den hauptsächlichsten Tarifklassen des Güterverkehrs 
gestaltet sich das Einnahmeergebniss gezenüber dem Vorjahre, 
wie folgt: Expressgut 150171 4 (+ 15097 .4 = 11,1 9), Eilgut 
1092249 M (— 19224 AU 1,7 2), Stückgut 4135213 „4 
(+ 2297 AA = 0,86 8), allgemeine Wagenladungsklasse Aı 
und B 3233 136 44 (+ 77614 .4 = 2,58), Spezialtarife A2, I, II, 
Illa, IIIb 12976615 4 (— 158765 #4 = 1,28), Steinkohlen und 
Koks 14393 753 #2 (+ 331218 .& = 2,4 %), Roheisen und Eisen- 
erze 4801537 „44 (+ 480814 #4 = 11,1 $), Steine 248697 
(+ 46695 4 = 23.1 2) und Holz nach dem Ausnahmetarit 
1027423 44 (— 179360 4 = 14,9 %). Von der 4135243..44 be- 
tragenden Gesammteinnahme aus dem Stückgutverkehr des 
Jahres 1891/95 entfallen 563558 4 oder 13,6 $ auf die II. Stück- 
gutklasse (Beförderung zu ermässigten Sätzen) gegen 13,3 & 
im Vorjahre, 

Die Einnahme aus dem Viehverkehr ist im Berichtsjahre 
auf 543 750 44 (um 68417 4 = 11,2 8) zurückgegangen. 

Aus den drei Verkehrsgruppen des gesammten Güter- 
verkehrs stellen sich die Eiunalmeergebnisse wie tolet: im 
Binnenverkehr 11501093 4 (-+ 274800 .d4 = 2,49), im direkten 
Verkehr 25173356 .«& (+ 58782 .4 = 028%), im Durchgangs- 
verkehr 8324316 „4 (-H 250251 #4 = 3.1 8). 

Die Gesammteinnahme ist auf 62753043 4. (um 405 465 14 
= 0,7 %) gestiegen, während die Betriebsausgabe eine Steige 
rung auf 40229633 44 (um 2659329 #4 = 7,1 $) aufweist, Die 
Mehrausgabe ist in erster Linie dadurch veranlasst, dass mit 
dem Berichtsjahre in der Erneuerung des ÖOberbaues eins 
wesentliche Beschleunigung eingetreten ist; im ganzen sind 
die Kosten hierfür, sowie für Erneuerung der Betriebsmittel 
und der übrigen Bahnanlagen auf 5047 980 „4 (um 1342 690 4 
= 36,2 $) gestiegen. Ferner haben sich die Ausgaben für :Be& 
amtenbesoldungen und Arbeitslöhne auft- 1668591 .% (um 
818838 u = 5,2 $), die allgemeinen Kosten,..insbesondere dia 
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Entschädigungen auf Grund der Unfallversicherungsgesetze 
und die Kosten für erhebliche Reparaturen infolge von Natur- 
ereignissen auf 261 004 44 (um 59200 4 = 29,3 %) und die Aus- 
gaben für Unterhaltung der Betriebsmittel auf 4071993 
(um 258751 #4 = 6.88) erhöht. Durch die Steigerung des Ver- 
kehrs sind auch die Kosten der Benutzung fremder Bahn- 
anlagen und Beamten auf 3316992 „& (um 285 3857 MM = 9,4 2) 
angewachsen. 


Von den Ausgaben entfallen auf die allgemeine Verwal- 
tung 8,31 % (gegen 9,84 @ im Vorjahre), auf die Bahnverwal- 
tung 34,98 (26,18) $, auf die Transportverwaltung 56,71 (57,98) 9 
und auf Pächte 5,99 (5,96) 2. Die Gesammtausgabe beträgt in 
Hunderttheilen der Gesammteinnahme 64,10 gegen 60,25 $ im 
Vorjahre. 


Im Personenverkehr ordnen sich die bedeutenderen Sta- 
tionen wie folgt: 


1. nach der Anzahl der zu- und abgegangenen Personen 
(bis über 300 000): 


Mülhausen. 2348030 | Hagenau . 440 963 
Strassburg, Haupt- Zabern. . . 436 628 
bahnhof. . . 2346 396 | Schilettstadt. 435 173 
Metz . : 1247853 | Saarburg . 398 350 
Colmar . 957234 | Weissenburg 330 254 
Luxemburg . . 987021 | Lautenbach . 375.332 
Saargemünd.. - . . 870415 | Zillisheim 863 353 
Strassburg-Neudorf . 654248 | Noveant . .... 306 567 
Diedenhofen . . . . 525946 | Stieringen-Wendel . 303 164 

Basel. : 2.442493 
2. nach der Einnahme aus dem Personen- und Gepäck- 


verkehr in Mark (bis über 200 000): 


Strassburg, Haupt- Colmar. : 579 501 

bahnhof. . © 2841 882 | Diedenhofen. 241 637 
Mülhausen 1136439 | Zabern. . 223 644 
Metz . 1131 694 | Saargemünd. 222 571 
Basel. F 879360 | Hagenau . 217 678 
Luxemburg 714178 | Saarburg . 210 296 


Für den Güterverkehr ordnen sich der Bedeutung nach 
die Stationen wie folgt: 


1. nach den Gewichtsmengen in Tonnen (bis über 500 000): j 
Saargemünd . 1921556 Ettelbrück a 782 012 
Völklingen 1701086 | Oettingeu-Rüme- 

Ulflingen . 1610374, lingen. . .. 773 218 
Diedenhofen . 1586541 | Algringen. . . . 763 071 
Wasserbillig . 1506 115 | Stieringen- Wendel 710 437 
Bettingen 1496466 Deutsch-Oth . . . 629 697 
Esch . . 1446275 | Düdelingen-Werk . 622 083 
Sierck 1354 203 | Tetingen i/Luxem- 

Bageli.'t. 10. .1ı.8 .16951.068 225 buret Hit SaR: 545 938 
Strassburg-Neudorf . 859975 | Gross:-Moyeuvre 533 634 
Kochern 795 572 


Das Ungarische Eisenbahnbudget für 1886. 


Das Budget des Ungarischen Handelsministeriums ist bei 
uns sehr populär; man beschäftigt sich kaum mit einem mehr 
als mit diesem. Es ist das in erster Reihe Minister Baross zu 
verdanken, der durch seine Bemühungen, dem verfrachtenden 
und reisenden Publikum ununterbrochen Ermässigungen und 
Bonifikationen zu bieten, wie auch durch seine energische 
Initiative, welche die Hebung von Handel und Industrie be- 
zweckte, so recht den Mittelpunkt unseres volkswirthschaft- 
lichen Lebens bildete. 

Dieses Interesse findet seine Erklärung auch darin, dass 
der Haushalt dieses Ressorts mit einem Einnahmenplus ab- 
schliesst und so das Landesbudget in bedeutendem Maasse 
entlastet, da es demselben zu diesem Zwecke 25438386 fl. zur 
Verfügung stellt. 

Vou der etwas über 16 Millionen Gulden betragenden 
Vermehrung unserer ordentlichen Ausgaben entfallen nahezu 
7,7 Millionen Gulden auf das Handelsministerium, indess von 
der Erhöhung der Einnahmen, welche bei dem Staatsbudzet 
16,5 Millionen ausmacht, nahezu 10,3 Millionen Gulden das 
Handelsministerium beistellt.*) 

*) Die Schwankungen, welchen das Ungarische Staats- 
budget unterworfen ist, kommen jetzt zumeist in den Ziffern 
des Handelsbudgets zum Vorschein, und zwar deshalb, weil 
der. Finanzminister in der Vorschreibung der eigentlichen 
„Steuern“ nach jeder Richtung hin ausserordentliche Rigoro- 
sität walten lässt, so dass jene Staatsausgaben, welche den 
Charakter von Betriebsausgaben besitzen, mehr und mehr sich 
dem Ideal eines „Normalbudgets“ nähern. Für die sich ausser- 


R 2. nach dem Geldertrage in Mark (bis über 1000000): : 
Diedenhofen . . . 7303 725 | Oettingen-Rüme- 


Strassburg, Haupt- lıngen.. ME „se 23600 
bahnhof. . . . . 5265835 | Noveant I AS 1808 
Basel . 3874725 | Algringen . 1 226 009 
Mülhausen . . . 3702454 | Colmar . 1151336 
Düdelingen-Werk . 2832010 | Luxemburg . 1116 648 
In A 2275440 | Alt-Münsterol 1.096 899 
Deutsch-Oth . 2208535 | Dommeldingen . 1057 515 
Metz . 2.043 822 hun 


Der Ueberschuss (einschliesslich der gezahlten Pächte 
beträgt 24 941461 „4 (hiervon entfallen auf die Elsass-Lothrip- 
gischen Eisenbahnen 20 292 723 4 und auf die Wilhelm-Luxem- 
burg-Eisenbahnen 4648738 .«.) und der Einnahmeüberschuss 
überhaupt 22523410 .#, welch letzterer zur Ablieferung an die 
Bo rapıkasse gelangte. 
Der für die Verzinsung des Anlagekapitals in Betracht 
kommende Gesammtüberschuss (unter Zurechnung der von den 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen geschuldeten Zinsen für die- 
jenigen Beträge, welche in ihrem Interesse für die Beschaffung 
von Betriebsmitteln usw. verausgabt sind) stellt sich auf 
20 737 465 i 
Das volle 503 559 099 „#4 (bezw. einschliesslich der Anlage- 
kosten für die gepachteten Strecken Grenze bei St. Ludwig- 
Basel, sowie für die Düdelinger und Rümelinger Zweigbahnen 
insgesammt 506 934 626 4) betragende Anlagekapital hat sich 
im Berichtsjahre verzinst mit 4,100% gegen 4,6905 im Ri Are 
bezw. das um 93883 744 „4 gekürzte Anlagekapital (um welchen 
Betrag die Reichseisenbahnen theuerer bezahlt worden sind, 
als deren Herstellungskosten betragen haben) mit 5,032 $ gegen 
5,780 2 im Vorjahre. 
Ueber die Bauausführungen entnehmen wir dem Verwal- 
tungsbericht folgendes: 
Durch die Etatsgesetze vom 26. März 1893, 18. März 1894 
und 29. März 1895 wurden die Geldmittel für nachgenannte 
Bauausführungen bewilligt: 
1. Neue Linie Wingen-Münzthal-St. Louis: Die genauen Ent- 
würfe wurden fertiggestellt. Die Arbeiten sind verdungen 
und im Juni 1895 begonnen worden. 

. Gesonderte Einführung der Liuie von Beningen in den 
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Bahnhof Saargemünd: Mit den Arbeiten ist im Sommer 
1895 begonnen worden. 

. Erweiterung des Bahnhofes Mülhausen-Nord nebst ‘Her- 
stellung einer Verbindungsbahn mit dem Güterbahnhofe 
Mülhausen-Wanne und mit der Linie Mülhausen-Basel: 
Die Entwürfe sind grösstentheils aufgestellt. Die Arbeiten 
werden im Herbst 1895 in Angriff genommen. 

. Bau eines Empfangsgebäudes auf dem Bahnhofe Hagenan: 
Die Entwürfe sind aufgestellt, mit der Ausführung ist be- 

onnen. 

en des zweiten Geleises zwischen Diedenhofen: und 
Hayingen und auf der Strecke Saargemünd-Beningen-Har- 
garten: Die allgemeinen Entwürfe sind aufgestellt, die ge- 
nauen Entwürfe sind in der Ausarbeitung begriffen. 


Be; 


Es ist bekannt, dass in dem Rahmen unseres Handels- 
ressorts die zwei grössten Betriebe sich befinden, und zwar 
einestheils das l’ost-, Telegraphen- und Telephonwesen, anderer- 
seits aber die Staatsbahnen und die als Ergänzung derselben 
zu betrachtenden grossartigen Fabriken: Diöseyör und die Ma- - 
schinenfabrik in Budapest. Die letztere Gruppe repräsentirt 
zugleich den werthvollsten Theil des Staatsvarmögens. Wenn 
das bedacht wird, so werden wohl die früher mitgetheilten 
Ziffern des Budgets unseres Handelsressorts nicht überraschen. 

Das Ausgabenpräliminare für die vorstehend erwähnten 
Betriebe beträgt für 


A. 
Post, Telegraphen und Telephon . 12 986 000 
Königlich Ungarische Staatsbahnen 57 500 000 
Maschinenfabrik der Königlich Ungari- 
schen Staatsbahnen . . .».... 6 645 540 = 
Fabrik Diösgyör 6 191 835 


Man ersieht aus diesen Ziffern, dass der finanzielle und 
volkswirthschaftliche Schwerpunkt des Handelsressorts im 
Budget der Post und des Telegraphen und vor allenı in jenem der 
Staatsbahnen liegt. Diese zwei mächtigen Instrumente des 


ordentlich en und rasch entwickelnden Staatsbetriebe 
lässt sich jedoch kein Normalbudget schaffen, diese Betriebe 
folgen ihren eigenen Gesetzen, sie haben ihre eigenen, nicht 
abzuweisenden Bedürfnisse. Hier bedingen einander Ausgaben 
und Einnahmen, welch letztere nur dann zu erreichen- sind, 
wenn man den von dem betreffenden Betriebe gestellten An- 
forderungen Genüge leistet. hi BARETE Ar FREE 


u. 
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modernen: Verkehrslebens sind einerseits die kräftigsten Hebel 

der ganzen wirthschaftlichen Entwicklung, andererseits bilden 

sie aber — namentlich die Staatsbahnen einen überaus 

wichtigen Faktor. Die Reellität ihres Voranschlages ist 

gleichsam der Prüfstein der Zuverlässigkeit des ganzen Bud- 

Be denn nur hier kommen meritorisch bedeutsame höhere 
räliminarien vor. 

Unser Post-, Telegraphen- und Telephonwesen weist eine 

an Amerikanische Verhältnisse erinnernde Entwickelung auf. 
Von der Ungarischen Regierung im Jahre 1867 — zu Beginn 
des Staatsausgleiches — mit einem Defizit von 397 100 fl. für das 
Jahr übernommen, liefern diese drei Betriebe heute einen 
reinen 'Betriebsüberschuss von 4,5 Millionen Gulden an den 
Staatsschatz. 
Der weitaus wichtigste Posten im Budget des Handels- 
ministeriums bildet der Etat der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen. Wichtig wegen der Ausdehnung der Staats- 
bahnen und wegen der hohen Ziffern, welche in diesem Budget 
zum Vorscheine kommen. 

Die Königlich Ungarischen Staatsbahnen sind für 1896 
mit einer Länge von 11717,7 km, mit einer Einnahme von 
94 000000 fl. und Ausgabe von 57500000 Ad. präliminirt. Schon 
diese Ziffern allein beweisen, wie gross und wichtig der 
Einfluss der Königlich Ungarischen Staatsbahnen auf die 
finanziellen Verhältnisse des Landes ist. Wenn auch noch be- 
rücksichtigt wird, welch bedeutenden Einfluss, die Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen auf den Wohlstand des Landes 
kraft des Umstandes ausüben, dass sie die tarifbildende Macht 
siod, durch welche sie den Verkehr beleben oder unterbinden 
können, dann ist es wohl keine Uebertreibung, wenn das ganze 
Land mit ganz besonderer Aufmerksamkeit diesen Posten des 
Budgets verfolgt. 

Der Handelsminister präliminirt den Ueberschuss mit 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4601 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Anträge auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in zwei Streitfällen (abgesandt am 28. d. Mts.). 

Nr. 4653 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Nr. 191 
und Nr. 193 b des Vereins - Preisverzeichnisses (abgesandt am 
28. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Gewährung und Veröffentlichung von Tarifnachlässen. 


Die in Nr. 90 S. 804 d. Ztg. bereits angezeigte dies- 
fällige Verlautbarung ist in 3 Nummern des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
enthalten. In Nr. 134 werden die Bahnverwaltungen vom 
K. K. Handelsministerium in Kenntniss gesetzt, dass die Ver- 
ordnung, betreffend die „Gewährung von Tarifnachlässen im 
Eisenbahn-Güterverkehr und das bei Veröffentlichung der- 
selben zu beobachtende Verfahren“ am 20. d. Mts. zur Ver- 
öffentlichung gelangt und dass diese Verordnung als 108. Heft 
der von der K. K. Oesterreichischen Hof- und Staatsdruckerei 
veranstalteten Handausgabe der ÖOesterreichischen Gesetze 
und Verordnungen zum Preise von 30 kr. erhältlich ist. — In 
der Nr. 135 ist der Einführungserlass zu dieser auch im 
„BR.-G.-Bl“ Nr. 167 publizirten Verordnung und in Nr. 136 diese 
Verordnung selbst enthalten. Die Verordnung stützt sich auf 
die Eisenbahn - Betriebsordnung, das Eisenbahn - Konzessions- 
gesetz, das Eisenbahn-Betriebsreglement und ordnet im Nach- 
hange zu der Verordnung vom 1. November 1890 über die 
Veröffentlichung der Eisenbahntarife und die Abänderung der- 
selben im wesentlichen nachstehendes an: 1. Jeder Tarif- 
nachlass kann in jener Verkehrsrelation, bezw. auf jener 
Transportroute und hinsichtlich jener Artikel, für welche der- 
selbe bewilligt wurde, den im S$ 12 behandelten Fall ausge- 
nommen, ohne vorhergehende Anmeldung von jedermann in 


Anspruch genommen werden, welcher die an die Anwendung 


des Tarifnachlasses geknüpften und in der Kundmachung 
festgestellten Bedingungen erfüllt. Es unterliegt der Kontrole 
der Autsichtsbehörde, dass ein Taritnachlass nicht an solche 
Bedingungen geknüpft werde, deren Geltendmachung dem- 
selben den Charakter einer persönlichen Begünsti- 
ns verleihen könnte. Zu diesem Behufe ist für alle jene 

arifnachlässe, bei welchen die Inanspruchnahme an beson- 
dere Bedingungen, deren Erfüllung schon an sich nicht jeder- 
zann möglich ist oder an die Verfrachtung eines Minimal- 
juantums gebunden ist, vor dem Inslebentreten die Genehmi- 
gung ‘der Aufsichtsbehörde unter eingehender Motivirung 


36,5 Millionen Gulden; dieser präliminirte Betriebsüberschuss 
ist um 194700 fl. kleiner als der faktische Betriebsüber- 
schuss des Jahres 1894! Die präliminirte Einnahmeziffer er- 
scheint nicht zu hoch gegriffen, wenn man bedenkt, dass die 
Betriebslänge unserer Staatsbahnen im Jahre 1894 noch 
10200 km betragen habe, im Jahre 1896 aber 11717 km 
betragen werde. — Beruhigend wirkt die Zuverlässigkeit des 
Präliminares mit Rücksicht darauf, dass die Einnahmen aug 
dem Personenverkehre ununterbrochen zunehmen; die Zu- 
nahme von 1892 auf 1893 hat 7, von 1893 auf 1894 aber 9 2 be- 
tragen. Würde der Handelsminister seinem Präliminare letzteren 
Prozentsatz zu Grunde legen, dann könnte er 22 181 000 fl. präli- 
miniren, er veranschlagt jedoch nur 21600000 fl. trotz des 
Millennariums! — Der Voranschlag für den Güterverkehr, wo 
es sich um viel grössere Summen handelt, ist wichtiger; hier 
hätte man mit Zugrundelegung der bisherigen Zunahmen 
69 Millionen Gulden in Aussicht nehmen können. Der 
Voranschlag hat jedoch nur 66 Millionen Gulden Einnahme 
angenommen, was die grosse Verlässlichkeit des Voranschlages 
beweist. 

Besonders hervorheben wollen wir noch, dass die 
Staatsbahnen im Jahre 1896 von den bis dahin dem Betriebe 
übergebenen 5000km Lokalbahnen 4000 km = 80% im Betriebe 
haben werden, was 33% aller durch den Staat betriebenen 
Linien ausmacht! Der Betrieb der Vizinalbahnen kostet den 
Staatsbahnen für das Jahr 1896 690800 H., wobei jedoch nicht 
vergessen werden darf, dass die Lokalbahnen die Staatsbahnen 
in grossem Maasse alimentiren. 

Das genaue Eingehen in das Budget des Handelsministe- 
riums gewährt uns einen Einblick in die wichtigsten Partien 
unseres Verkehrslebens, und entrollt ein Bild rastloser Bewe- 
gung, mächtiger, erfreulicher Entwickelung. 

Budapest, im November 1895. SAD! 


einzuholen. Das Unterbleiben der Verlautbarung 
ist mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde zulässig bezüg- 
lich der für öffentliche und Wohlthätigkeitszwecke gewährten 
Nachlässe, dann bezüglich der Nachlässe für solche Trans- 
‚porte, deren Bekanntwerden von der Aufsichtsbehörde als 
militärischen oder staatspolizeilichen Rücksichten zuwider- 
laufend erachtet wird, endlich hinsichtlich solcher Nachlässe, 
die auf Grund von kundgemachten und somit genügend be- 
kannten gesetzlichen Bestimmungen ertheilt werden. Die 
Zeitdauer eines Tarifnachlasses erstreckt sich vom Tage 
seines Inslebentretens angefangen bis spätestens zum letzten 
Tage des Kalenderjahres, in welchem derselbe in Wirksam- 
keit getreten ist. Mit Rücksicht jedoch auf die eigenartigen 
Verhältnisse einzelner Handels- und Industriezweige, sowie 
im Falle vorhandener Schifffahrtskonkurrenzen ist 
es indessen ausnahmsweise gestattet, die Äusserste Zeitdauer 
eines Nachlasses unabhängig vom Kalenderjahre nach Maass- 
gabe des faktischen Bedürfnisses festzustellen. Die in der 
Zeit zwischen 1. Oktober und 1. Dezember jelen Jahres ohne 
Bedingung eines Minimalquantums in Wirksamkeit tretenden 
Tarifnachlässe dürfen mit der Gültigkeit bis zum Ende des 
nächsten Kalenderjahres zur Veröffentlichung gelangen. Die 
Verordnung tritt mit I, Januar 1896 in Kraft, Mit diesem 
Zeitpunkte verlieren alle bisherigen auf diesen Gegenstand 
bezughabenden Verordnungen und sonstigen Vorschriften ihre 
Wirksamkeit. Der Ungarische Handelsminister, 
mit welchem diesfalls das Einvernehmen gepllogen wurde, 
trifft gleichzeitig eine entsprechende Verfücung für die Eisen- 
bahnen in den Ländern der Ungarischen Krone. Anlangend 
den Geltungsbereich dieser Verordnung, so haben deren Be- 
stimmungen im allgemeinen in gleicher Weise auf den Staats- 
bahnen wie auf den Privatbahnen, jedoch mit der Aus- 
nahme Geltung, dass die in der Verordnung enthaltenen 
Bestimmungen, welche eine Kompetenz der Aufsichtsbehörde, 
bezw. des Handelsministeriums begründen, auf den Geschüfts- 
bereicq der Generaldirektion der Oestorreichischen Staats- 
bahnen, bezw. auf die von derselben betriebenen Staats- und 
Privatbahnen keine Anwendung finden. 


Der neue Gütertarif der Oossterreichischen Staatsbahnen. 


Die Nr. 93 d. Ztg. und die Nr, 134 des „Ver,-Bl. für Eisenb. u. 
Schifff.“ enthalten die Kundmachung der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, betreffend Aufhebung des 
Lokal-Gütertarifes der Öesterreichischen Staatsbahnen mit 
Ende Dazember dieses Jahres und die Einführung eines neuen, 
ab 1. Januar 1896 gültigen Tarifes. Die Regierung hat den im 
Staatseisenbahnrathe gestellten Anträgen in weitgohendem 
Maasse Rechnung getragen, wenn auch die vollinhaltliche An- 
nahme dieser Anträge aus staatsfinanziellen Gründen und ins- 
besondere mit Rücksicht auf die durch Uebertragung des 
Staatsbahnbarömes auf weiter zu verstaatlichende Linien, wie 
die Oesterreichische Nordwestbahn und Süd-Norddeutsche Ver- 
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bindungsbahn,. zu gewärtigenden Ausfälle nicht thunlich war. 
Die ursprünglich in Aussicht genommene Tariferhöhung bleibt 
aufrecht erhalten blos hinsichtlich derEilguttran = orte, 
dann der Stückgutsendungen (Klasse I und II), ein- 
schliesslich des Sammelladungstarifes (AusnahmetarifIV a und 
IV b), dann des Spezialtarifes 1. Hierbei sind die vom Staats- 
eisenbahnrathe angenommenen Aenderungen des Spezialtarifes 1 
(Getreide und Mehl) geringfügiger Natur und werden 
dieselben überdies im Export nach den hauptsächlichsten Re- 
Jationen nicht zur Anwendung gelangen. Bei allen übrigen 
Klassen und Ausnahmetarifen erfuhr das Projekt der Erhöhung 
wesentliche Reduktionen, und zwar bei der Klasse B im Sinne 
des vom Staatseisenbahnrath gestellten Antrags und bei der 
Klasse A mit geringfügiger Modifikation dieses Antrags. 
Die Klasse C und der Spezialtarif 2, dann der Spezialtarif 3 
und der Ausnahmetarif I, bei denen der auf unveränderte Bei- 
behaltunz gerichtete Antrag des Staatseisenbahnrathes nicht 
berücksichtigt werden konnte, wurden wesentlich ermässigt. 
Speziell beim Ausnahmetarife I, welcher wegen.des in denselben 
fallenden Kohlenverkehrs besondere Wichtigkeit besitzt, 
wurden die vorkommenden Erhöhungen auf in maximo 2fl. für 
den Wagen reduzirt und wurde ausserdem die neue Tarifkon- 
struktion in der Art gewählt, dass bei Entfernungen über 300 km 
‚die bisherigen Frachtsätze nahezu durchgehends unverändert 
bleiben. Der Ansnahmetarif II, welcher für die mindest- 
werthigen Massenartikel bestimmt ist, wird ohne Er- 
höhung beibehalten. Ebenso soll der bisherige Ausnahmetarif V, 
welcher für leichtwiegende Artikel, wie. weiches 
Brennholz, Heu und Stroh, Malzkeime, Borke und Lohe, die 
Frachtberechnung nach der Ladefläche des zur Verwendung 
selangenden Wagens vorsieht, mit einer unwesentlichen Modi- 
fikation beibehalten werden. Auch der: vom Staatseisenbahn- 
rathe zum Ausnahmetarife VII für die Beförderung von Bau- 
materialien und Einrichtungsgegenständen, 
zu Neuherstellungen und Erweiterungsbauten von Industrie- 
etablissements gestellte Antrag, sowie der Vorschlag desselben, 
die bisherige Begünstigung der Beibringung mehrerer 
EFrachtbriefe zu einer Wagenladung unter Einschränkung 
auf 5 Frachtbriefe pro Wagenladung aufrechtzuerhalten, finden 
Berücksichtigung. Die Begünstigungen für den Export- 
verkehr, welchen der Staatseisenbahnrath 'zugestanden hat, 
gelangen zur Einführung. Die Kundmachung der General- 
direktion enthält ausser der Darstellung der Grundzüge des 
neuen Tarifs auch die Mittheilung, dass derselbe mit 1. Ja- 
nuar 1896 auch auf den Linien der Böhmischen West- 
bahn, Mährisch-Schlesischen Centralbahn und 
der Linie Hohenstadt-Zöptau der Mährischen 
Grenzbahn, auf welchen bisher namhaft höhere Tarife als 
auf den übrigen Staatsbahrlinien in Kraft standen, zur Ein- 
führung ge'angen wird. Auf diesen Linien ergeben sich durch 
den neuen Tarif bedeutende Frachtermässigungen. Ausserdem 
soll das Staatsbahubar&me, welches bisher im Verkehre mit 
den Linien Tulln-St. Pölten, Krems-Herzogen- 
burg nnd Sigmundsherberg-Horn-Hadersdorf 
nur für Trans'tsendungen durchgerechnet wurde, in Hinkunft 
auch für Sendungen im Wechselverkehre unter Durchrechnung 
des Tarifs Anwendung finden. 

In Bezug auf die Klassifikation treten folgende 
Aenderungen ein: Jene sperrigen Güter, welche laut Tarif- 
theil I in die Wagenladungsklassen nicht eingereiht sind und 
gegenwärtig bei Zahlung der Fracht für mindestens 10000 kg 
nach Klasse C tarifiren, werden in die Klasse B eingereiht. 
Desgleichen hat bei Frachtzahlung für 10000 kg pro Wagen 
statt der Klasse C die Klasse B Anwendung zu finden bei 
Abfällen von Korkholz, Obstbäumen, Waldbäumen. Die Ar- 
tikel Branntwein, Essigessenz, Essig, Holz- und Farbwaaren, 
welche gegenwärtig bei Aufgabe von Quantitäten unter 
5000 kg nach Klasse A tarifiren, werden in Hinkunft nach 
Klasse IL befördert werden. Für Farbwaaren in Quantitäten 
von 5000 kg pro Wagen hat in Hinkunft die Frachtberech- 
nung nach Ausnahmetarif IIIa statt wie bisher nach Klasse A 
platzzugreiten. Kondensirte Milch tarifirt in Hinkunft bei 
‚Aufgabe unter 5000 kg nach Klasse I statt Klasse II. Die 
Einheitssätze der normalen Tarifklassen 
werden betragen pro 100 kg und I km für gewöhnliches Eil- 
gut:=:1—50 km 1,65, 51-150 km 1,60, 151-300 km 1,58, darüber 
1,56. Ermässigtes und. besonders ermässigtes Eilgut: 0,61, 
bezw. 0,60, bezw. 0,59, bezw. 0,58. Frachtgut für die genannten 
Entfernungen: Klasse Ib 0,61, 0,60, 0,59, 058. Klasse II 0,52, 
0,50, 0,48, 0.32. Ermässigte Wagenladungsklasse A 0,37, 0,34, 
0,30, 0,21. B 0,28, 0,26, 0,21, 0,14. -C und Spezialtarif II 0,24, 
0,15, 0,11, 0,10. Spezialtarit. I 0,28, 0,24, 0.20, 0,16. Spezial- 
tarif III 022, 0,13, 0,08, 0,08... Die Manipulations ge- 
bühren, die Grundsätze für. die Fracht erechnung nach 
Myriameterzonen, die Auf- und Abrundung auf ganze Kreuzer, 
sowie die Bestimmungen hinsichtlich der Minimal -Einheits- 
sätze bleiben ungeändert, Für den Ausnahmetarif I gelten 
die vorstehend angeführten Sätze des Spezialtarifes IIL; der 


Ausnahmetarif II wird. unverändert aufrechterhalten; :der 
Ausnahmetarif III a, b, e und d kommt in Wegfall. Der 
Ausnahmetarif IV wird unter der Bezeichnung Ausnahme- 
tarif III mit folgenden Einheitssätzen aufrechterhalten: Aus- 
nahmetarif IIIla für 1-50 km 0,50, 51—150 km 0,48, 151—300 km 
0,46, daröber 0,30 kr. pro 100 kg und 1 km. Ausnahme- 
tarif IIIb 0,47, 0,45, 0.43, 0,27. Ausnahmetarif IIIc 0,36, 0,35, 
0,28 und 0,19. Der Ausnahmetarif V bleibt als Ausnahme- 
tarif IV mit folgenden Einheitssätzen fortbestehen: a) 1—50 km 
1,70,. 51-150 km 1,60, 151-300 km 1,30, darüber 0,80; b) 1.50, 
0,90, 0,60, 0,60; c) 1,30, 0,80, 0,50, 0,50. Der Ausnahmetarif VI 
Pferde, Maulthiere, andere lebende Thiere, Horn- und Zucht- 
vieh) bleibt unverändert. Der gegenwärtige Ausnahmetarif VII 
für die Beförderung von Baumaterialien und Fabrikeinrich- 
tungs-Gegenständen für Industrieetablissements bleibt mit 
der Modifikation aufrecht, dass die Begünstigung nur für 
Sendungen von mindestens 500 kg Anwendung findet. Der 
Ausnahmetarif VIII für Zucker aller Art wird als Ausnahme- 
tarif VII wie folgt modifizirt: Für Quantitäten unter 5000 .kg 
Ausnahmetarif Illa; für Quantitäten von mindestens 5000 kg 
pro Wagen Klasse A minus 10 %; für Quantitäten von min- 
destens 10000 kg pro Wagen: allgemeine Klasse B minus 15 %, 
zum Export Klasse C minus 5 9%. Die Ausnahmetarife IX, X 
und XI bleiben unverändert; für die Beförderung von Bier, 
Eiern, ordinären Holzwaaren, Kleesaaten, Wein, Zucker wird 
berechnet bei Aufgabe von mindestens 5000 kg Klasse A, von 
mindestens 10000 kg Ausnahmetarif lIIc, was pro Fracht- 
brief und Wagen eine Kürzung um 10 % bedeutet. Für Ge- 
müse, Glas, Glaswaaren, frisches Obst, Papier, Pappe und 
Pappendeckel bei Aufgabe von mindestens 5000 kg Klasse A, 
von mindestens 10000 kg Klasse B, was pro Frachtbrief und 
Wagen eine Kürzung um 102, bezw. 15 % bedeutet. Eisen, 
Stahl, Eisen- und Stahlwaaren Klasse B, was eine Kürzung 
um 15 2 bedeutet. Eisen und Stahl, Holzpapierstoff, Möbel 
Klasse C, Kürzung 10%. Holz, Spezialtarif 2, bezw. Aus- 
nahmetarif I, Kürzung 5 }. 


‘Internationale Eisenbahnkonferenz in Angelegenheit der 
Milleniumsausstellung in Budapest. 

Zu den grossartigen Feierlichkeiten anlässlich des 
1000jährigen Bestandes des Ungarischen Staates hat der Direk- 
tionspräsident der Königlich Ungarischen. Staatsbahnen, Mini- 
sterialrath von Ludwigh, die Direktionen von 63 Eisen- 
bahnunternehmungen des In- und Auslandes zu einer am 
4. Dezember d. J. abzuhaltenden Konferenz eingeladen, welche 
fast insgesammt ihre Vertretung hierbei zusagten. Beabsichtigt 
wird, dass von allen grösseren Stationen in- und ausländischer 
Bahnen direkte Tour- und Retourkarten mit 30% Preisermässi- 
gung für die Zeit vom 15. April bis 30. September 1896 ausge- 
geben werden, welche von ÖOesterreichisch-Ungarischen Sta- 
tionen eine l4tägige, von ausländischen Stationen eine 30tägige 
Gültigrkeitsdauer erhalten. — Für äusserst billige Wohnungen 
und Verpflegung hat die Direktion der Ausstellung Vorsorge 
getroffen, so sollen 1000 Zimmer und weitere Massenwoh- 
nungen begnuem eingerichtet werden, deren Benutzung 1 A. 
bezw. 30 kr. für den Tag kosten wird. 


Bahneröffnungen. 


Die in Nr. 90, S. 804 d. Ztg. als bevorstehend erwähnte 
Eröffnung der Lokalbahn Lemberg-(Kleparow)-Janow 
(deren Stationen usw. dort aufgeführt wurden) fand am. 
21. d. Mts. statt. ? 

DieLinie Nagy-Belicz-Privigye soll in kürzester 
Frist dem Verkehr übergeben werden. Mit Genehmigung das 
Handelsministers wurden deren Stationen schon am 19. d. Mts. 
provisorisch für den Gesammt-, d. i. Personen-, Gepäck-, Eil- 
und Frachtgutverkehr eröffnet: Nagy-Ugröcz, Nemes-Kossto- 
lany, Nyitra-Noväk und Privigye-Bajmöcz; für den Personen- 
und Gepäckverkehr und für Wagenladungsgüter die Halte- 
stellen Ossläny und Koös, und nur für den Personenverkehr 
die Haltestelle Simony, Der Betrieb dieser Linie ist der Buda- 
pest-linksufrigen Betriebsleitung der Ungarischen Staatsbahnen 
unterstellt worden. vr 


Eröffnung, bezw. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse- 
von Stationen. 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Die 
bisher nur für den Personenverkehr eingerichtet gewesene 
Haltestelle Mlatz der Strecke Pilsen- Dux ist am 1]. d. Mts. 
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Verkehr von Eilgut- uni Frachtsendunsen übergeben worden, 
so dass diese Station von dan bezeichneten Tage angefangen 
für den Gesammtverkehr eingerichtet ist, 


Börsenbericht nnd Kursnotiz. 


Die Gesundung der Wiener und Budapester Börsen geht 
Jangsam vor sich und wird von zeitweiligen Rückfällen unter- 
brochen. Die Prolongartionsschwierigkeiten zum Ulsımo d. Mts, 
erhöhen die Unsicherheit der Lage, weil die Banken nicht nur 
enorme Zuschüsse — 60 bis 100 fl. per Stück — verlangen, 
sondern Sich auch weitere Zuschüsse vorbehalten. Infolge der 
herrschend.n Deroute unterlagen auch die Aktien der Eisen- 
bahnen einem mehr oder minder starken Rückgange So 
notiren die der Kaiser Ferdinanıs-Nordbahn 3330, Eibethal- 
bahn 259,75, Staatsbahnen 354 50, Südbahn 95,75, Aussig-Teplitzer 
Bahn 1640, Böhmischen Noribahn 262, Buschtährader Bahn 
Lit. A 1368, Buschtährader Bahn Lit. B. 502,50, Lemberg-Cser- 
nowitzer Bahn 2:8, Kaschau-Oderberger Bıhn 192 und Süd- 
Norddentschen Verbindungsbahn 219,75. Eine Ausnahme von 
dieser Depression machten die Aktien der Nordwestbahn 959), 
weil die Verstaatlichungsverhandlungen mit ihren leitenden 
Persönlichkeiten im K. K. Handelsministerium wieder aufge- 
nommen wurien und einen »ünstizen Verlauf nehmen ; ebenso 
die Aktien der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn (204.50), intolge 
der sehr befriedigenden Finanzlage Unsarns. Das Goldario bei 
Zollzahlungen in Silber wurde per Dezember auf 20 % fe-tge- 
setzt. Der Prioritätenmarkt blieb von der Deroute fast ganz 
unberührt. 


Bücherschau. 


Deutscher Eisenhahn-Kalender auf das Schaltjahr 1896. 
Bearbeitet und herausgegeben für den Verein Deutscher und 


| Leipzig, Verlag der Deutschen 


Oesterreichischer Risenbahnheamten von Robert Krause. 
Verkehrxblätter 1896. Statt 
überflüssirer Beigaben hringt der Kalender unter der Ueber- 
schritt: Statistisches, den besten Quell:n entnommene all- 
gemeine S atistische und eisenbahnstatistische Uebersichten, die 
jedermann gern täglich bei der Han haben wirt. Ansserdem 
enthält derselbe Auszüge aus den für Eısenbahnbeamte wich- 
tigen Reichsgesatzen. eıne kurze Darstellung der Organisation 
der Deutschen Eisenbahnv»rwaltungen, Nachrichten über den 
Verband Deutscher und Oesterreichischer Eisenhahnbeamten- 
Vereine usw. Die Ausstattung des Kalenders verdient sowohl 
was gutes Papier, als klarer Druck und zweckmässigen Einband 
anlangt, das beste Lob. Hinsichtlich des Preises siehe die 
Bekanntmachung aın Schluss dieser Nummer. 


Katechismns der Kunstgeschichte von Bruno Bucher, 
Vierte, verbesserte Auflage. 333 Seiten mit 276 Abhildungen. 
In Originalleinenband 4.4 Verlagsbuchhandlung von J.J. Weber 
in Leipzig. i 

Dh das Talent maisterlicher Disposition, durch strengste 
Unterordnung des Details unter die kennzeichnenden Haupt- 
linien und durch Z ıhilfenahme von 276 geschickt gewählten 
Abbildungen ist es dem Verfasser gelungen, die Entwickelung 
der Künste von ihren ersten Anfängen bis an die Schwelle der 
Gegenwart in einen: Oktavbande von wenig mehr als 300 Seiten 
so zur Darstellung zu bringen, dass alle wesentlichen Erschei- 
nungen aus dem Zusammenhange klargelegt, die charakte- 
ristischen Ausdrucksformen der einzelnen Epochen und deren 
verschiedene nat’ onale Fürbungen veranschaulicht, und dabei 
nicht nur die eigentlich tührenden, sondern auch die beglei- 
ten.len dekorativen Künste und deren Techniken herücksich- 
tigt werden. Für eine schnelle und zuverlä-sige Orientirung 
in dem Reiche der Runsterscheinungen aller Zeiten ist Bucher’s 
„Kuitechismus“ ein werthvolles und nutzbringen les Hiltsmittel. 


1. Amtiiche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


In der Bekanntmachung der Königl. 
Eisenbahndirektion Posen vom 20. d. Mts. 
in der Nr. 93 der Vereinszeitung 
— Inser -Nr. 2504 — ist die bri der 
Haltestelle Neudorf angeführte Zusatz- 
benennung „Manche“ (Absatz 2, Zeile 2) 
in „Mauche“ zu berichtigen. (2524) 


Ost - Nordw: st - Oesterreichischer 
Eisenbahnverband.. Druckfehler- 
berichtigung. In dem vom 1. De- 
zember 1895 ab gültigen Nachtrag IV 
zu Theil II Heft 1 des ÖOst- Nordwest- 
Oesterreichischen Eisenbahn - Verband- 
tarifes vom 1. Oktober 1893 sind nach- 
stehende Druckfehler zu berichtigen 
und zwar: 

auf Seite 17 der Frachtsatz in der 
Relation Sanok-Pruchna von 838 kr. 
auf35S kr; 

auf Seite 24 der Frachtsatz in der 
Relation Husiatyn - Zauchtel von 
182 kr. auf 1082 kr. 

Wien, am 26. November 1895. (2525) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnungen von Strecken. 


Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München. Bstriebseröffuung der Neben- 
eisenbahn Meckenbeuren-Tettnang. Am 
4. Dezember 1. J. wird die elektrisch be- 
triebene Nebeneisenbahn Mecken- 
beuren-Tettnang mit den Statio- 
nen Meckenbeuren und Tettnang für 
den Personen-, Gepäck- und Güterver- 
kebr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren eröffnet. 

Für benannte Bahn haben die Bahn- 
ordoung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands, sowie die Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutschlands 


ist — enthält die zur Einführung ge- 

kommenen Fahrgeld- und Frachtsätze. 

München, den 24. Novbr. 1395. (2526) 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft. 


Eröffsung der Theilstrecke Löwenberg i/Schl. - Neudorf a/Gröditzberge der 
Nebenbahn Goliberg - Löwenberg j/sehl. und Eröffnu,g der Haltestell- Voiztsdorf. 
Am 1. Dezember d. J. werden die Theilstrecke Löwenberg i/Schl.-Neudorf a/Gröditz- 
berge der Nebenbahn Goldberg - Löwenberg i/Schl. und die zwischen Grottkau und 
Giersdort an dar Nebenbahn Strehlen-Grottkau gelegene Haltestelle Voigtsdarf dem 
öffentlichen Verkehr übergeben werden. An der N»ubaustrecke Löwenberzg i Schl.- 
Neudorf a/Gr. liegen in der Richtung von Löwenbverg i/Schl. her der nur für den 
Personeuverkehr eingerichtete Haltepunkt Plagwitz und die Haltestellen Hartliebs- 
dorf und Nendorf a/Gr., welehe Abtertigsungsbefugnisse für Personen und Reise- 
gepäck, Leichen, lebende Thiere und Fahrzeuge, Stück- und Wagenladungsgüter 
erhalten. Die Haltestelle Voigtsdorf kommt nur für den Personen-, Gepäck-, 
Stück- und Wagenladungs-Güterverkehr in Betracht. Zur Annahme und Ausliete- 
rung von Sprengstoffen sınd die neuen Verkelhrsstellen nicht geeiznet. 

Die Strecke Löwenberg i/Schl.-Neudorf a/Gr. gehört zur Betriebsinspektion II 
und Maschineninsp-ktion in Görlitz, zur Werks:ätteninspektion III und Verkehrs- 
inspektion II in Breslau, die Haltestelle Voigtsdorf ist der Betriebsinspektion I, 
Ben Snspektion, Werkstätteninspektion und Verkehrsinspektion zu Neisse 
unterstellt. 

Dem Personenverkehr dienen die nachstehend angegebenen zwischen Löwen- 
berg i/Schl. und Neudorf a/Gr. verkehrenden Züge: 


Löwenberg i/Schl.-Neudorf a/Gr. Neudorf a/Gr.-Löwenberg i/Schl. 


und der Lokaltarif der neueröffneten | 
Strecke Gültigkeit. 

Der Tarit — welcher am Schalter der | 
Station 'Tettnanz verkäuflich erhältlich | 


539 | 531 535 | Entfer- Stationen, | 532 | 534 b36 
| nung in| Königliche Eisenbahn- 
II. bis IV. Klasse Kilom. direktion Breslau | JI. bis IV, Klasse 
7.39 3.17 | ab Greiffenberg (10) . an | 10.36 | 2293| 8.53 
8.55 443 | an Löwenberg (10) .ab | 9.19 1.10 | 7.20 _ 
7.00 9.06 5.03 00 |ab Löwenberg (10)an | 9.05 | 12 55 7.00 
7.11 | 9.17 5.14 29 Blagwitze wre ER 87 12.47 6.52 
7.34 940 5.37 84 | Hartliebsdorf MR | 8.39 | 12.29 6.34 
7.49 .55 5.52 12,1 | an Neudorf a/Gr. . .ab 8.25 | 12.15 6.20. 


v ’ | 
Die im Winterfahrplan vom 1. Oktober 1895 unter den Nr. 861 bis 866 autg 
führten Züge halten in Voigtsdorf an. Es gelangen nur Fahrkarten II. bis 
IV. Wagenklasse zur Ausgabe, 

Bis zur Herausgabe von Tarifnachträgen sind im Gruppentarif II, in den 
Wechseltarifen mit der Tarifgruppe II und im Verkehr mit der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatsbahn der Frachtberechnung die Entfernungen für Löwen- 
berg iySchl. unter Zuschlag von 9 km für Hartliebsdorf und von 13 km für Neu- 
dorf a,Gr. zu Grunde zu legen. Im Verkehr mit Voigtsdorf kommen die um 6 km 
erhöhten Entfernungen von Grottkau oder die um 3 km erhöhten Entfernungen von 
Giersdorf, je nachdem sich die niedrigsten Gesammtentfernungen ergeber, zur An- 
wendung. 

len den 23. November 1895. (2527) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


» Betriebseröffoung der: Bahnstrecke 
Stadtilm-Saalfeld. Am 2. Dezember d J. 
wird die 31.9 km lange Hınptbahnstrecke 
Stadtilm-Saalfeld dem öffeutlichen Ver- 
kehre übergeben werden. 

Dieselbe bildet die Reststrecke der im 
Bau begr'ffenren Haupteisenbahn von 
Arnstadt nach Saalfeld und schliesst 
sich an die bereits im Betriebe befind- 
Jiche Theilstrecke Arnstadt-Stadtilm an. 

De an der neuen Strecke gelegenen 
Stationen Singen i/Thür, Paulinzella, 
Oberrottenbaciı und Blaukenburg i/Thür. 
— letztere bisher nur Station der Bahn- 
strecke Schwarsa-Blankenburgi Thür. — 
erhalten die Befugniss zur Abtertigung 
von Personen, Gepäck, Eilgut, Fracht- 
stückgut, Wagenladunzen und mıt Aus- 
nahme der Haltestelle Paulinzella Auch 
von lebenden Thieren, die Stationen 
Oberrottenbach und Blankenburg i/Thür. 
ausserdem noch die Befugniss zur Ab- 
fertigung von Leichen und Fahrzeugen. 
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Die beiden Haltepunkte Leutnitz und 
Wöhlstorf dienen nur dem Prrsnnen- 
verkehrohneGepäckabfertizung. Spreng- 
stoffe werden nur auf den Stationen 
Singen i/Thür. und Blankenburg i Tinür. 
angenowme»n untl ausgeliefert. Die An- 
nahme und Ansgabe von Privatdepe- 
schen bleiht — abgesehen von Station 
Blankenburg i/Thür., aut welcher An- 
schlussstation bereits Depeschenverkehr 
besteht — auf den Stationen der neuen 
Bahnstrecke ausg+schlossen. 

Für die neue Bahn haben Gültigkeit: 
die Betriebsordnung für die Haupteisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892, 
die Verkehrsordnung für dıe Eisenbahnen 
Deutschlands und die Tarite für den 
Eisenb«hn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Die Tarife und der Fahrplan werden 
besonders bekannt gegeben. 

Erfurt, den 23. November 1895. (2528J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplaubekanntmachungen 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Strecke Stadtilm-Saalfeld fallen die jetzt verkehrenden Züge Nr. 471 bis 476 


Vom Tage der Batriebseröffnung der 


auf der Strecke Arnstadt-Stadtilm aus, dagegen fahren die Züge Nr. 471 bis 478 auf 
der Strecke Arnstadt-Saalfeld in folgendem Fahrplane: 3 (2529J) 
Arnstadt-Saalfeld. 
Ent- RN TREE EIERN BORN EUR EEE, 
ter- | 472| 474 | 476, 478| Z.-Nr. Stationen 2.-Nr. | 471| 473 | 475 | 477 
nung | 
km ‚2-4|1—4|2—4 1—4| Klasse Klasse |1-4]2—4| 1—4 2-4 
| Königl. Eisenb.-Direktion Erfurt 
— 1/6.41111.20'3.59| 7.65 |ab Arnstadt . 2... .. .. an 9.08 112.13 5.08 | 8.49 
5,6 6.51 11.37 4.11|7.5|W Marlishausen . NY A \8.59 |12.04 459 | 8.0 
10,9 17.01 1153 423 | 8.0 Roda-Niederwillingen 8.48 11.54 450 | 8.390 
15,9 |7.12 12.07 4.36 8.16| | Stadtilm. DOSE? | 18.38 11.44 4.40 | 8.19 
21,0 17.25 12.94 4.49 | 8.29 Singen ; 8.23 11.30 4241| 8% 
25,8 7.38 12.41 500 8.0 Paulinzella. 8.07 11.19 413 | 72 
31,1 17.52 12.56 5.12| 8.52 | | Oberrottenbach . | | 7.51 111.07 4.01 | 7.% 
34,8 |7.59| 103) 5.19, 85%| y Leutnitz. . . . A | 7.41 10.59 354 | 726 
39,1 8.07 114527|9.% |an Blankenburg . ab | 7.30 110.49 3.45 | 7.14 
39,1 |8.03| 1.19|5.28| 9.8 |ab Blankenburg . . an |7.27 11048. 3.44 | 7.09 
44,4 Ka 1.29 5.37 19.17 | „ Wöhlsdorf ab | 7.18 110.40 3.36 | 7.01 
47,8 |8.23| 136 5.43 | 9.8 |an Saalteld . ab | 7.10 10.38 3.29 | 6.53 
stehenden Buchstaben „Nsp“ 


4. Güterverkehr, 


Verein Deutscher Fisenbahn-Verwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbabndirektion Erfurt wird die 
Güternebenstelle Brotterode, zur 
Station Kleinschmalkalden gehörig, am 
31. Dezember d J aufgehoben und dürten 
daher vom 1. Januar 1896 ab Fracht- 
briefe mit der Vorschrift dieser Güter- 
nebenstelle nicht mehr zur Annahme ge- 
langen. 

Berlin, den 25. November 1895. (2530) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Mit Gültigkeit vom 9. Dezember d. J. 
ab, dem Tage der Eröffnung der Strecke 
Saalfeld-Stadtilm, werden 
1. im Nachtrag3 zum Heft 2 des Güter- 
tarits der Gruppe V, 
2. im Nachtrag 2 zum Berlin-Stettin- 
Mitteldeutschen Gütertarif und 

3. im Nachtrag 2 zum Östdeutsch- 
Mitteldeutschen Gütertarif nach- 
stehende Berichtigungen vorgenom- 
men: 

a) der Stationsname „Rottenbach“ 
wird in „Oberrottenbach“ be- 
richtigt; 

b) der Stationsname „Singen“ erhält 
die Zusatzbezeichnung „i/Thür.“; 

c) die neben den Stationsnamen 
Blankenburg (Thür.) und Singen 


werden gestrichen, da diese Sta- 
tio en zur Annahme und Aus- 
lieferung von Sprengstoften ein- 
gerichtet sind; 
die neben dem Stationsnamen 
PaulinzellastehendenBuchstaben 
„St“ werden gestrichen, da von 
und nach dieser Station auch 
Güter in Wagenladungen zur 
Abfertigung gelangen. 
Magdeburg, den 26. Nov. 1895. (2531) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 
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Einführung des Mitteldeutschen Privat- 
bahn-Gütertarifs. Am 1. Dezember 1895 
gelangt tür den Verkehr zwischen den 
an die Direktionsbezirke Halle a/S., 
Magdeburg und Erturt angeschlossenen 
Privatbahnen einerseits und den Preussi- 
schen und Oldenburgischen Staatsbahnen, 
der Breslau- Warschauer-, Cronberger-, 
Farge-Vegesacker-, Hansdorf-Priebuser-, 
Hoyaer-,Kerkerbach-, KreisOldenburger-, 
Marienburg-Mlawkaer-, Ostpreussischen 
Süd- und Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
andererseits ein neuer Gütertarif in fünf 
Hetten zur Einführung, 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
derselben unter I2 genehmigt worden. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 


"Mitteldeutsche 


sätze ertlieilen vom 1. Dezember d. J 
ab die betheiligten Wienststellen. 
Durch den neuen Tarit werden aufge- 
hoben: 
1. dıe Binnen-Gütertarife nebst Nach- 
trägen! 
a) des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Mazdeburg vom 1. Januar 1693, 
b) des Eıseubahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der angeschlossen‘ n 
Privateisenbahnen vom 1. April 


1869, 

c) des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. und der auge- 
schlossenen Privateisenbahnen 
vom 1. Oktober 1891; 

2 die Staatsbaun - Gütertarife 

Nachtragen: 


nebst 


a) Alıona-Erfurt vom 1. Oktober 


1893 
b) Berlin-Erfurt vom 1. April 1891, 
c) breslau-Erfurt vom 1, Oktober 


1891, 

d) Bromberg-Erfurt vom 1. Januar 
1892 

e) Elverfeld-Erfurt vom 1. Oktober 
1889, 

f) Hannover-Erfurt vom 1. Januar 


1897 

g) Köln (linksrheinisch)-Erfurt vom 
1. April 1859, 

h) Köln (rechtsrheinisch) - Erfurt 
vom 1. Juli 1891, 

i) Magdeburg-Erturt vom1. Februar 
1889; 

3. a) Altona-Frankfurt a/M.vom 15.Mai 


1894, 

b) Beriin-Frankfurt a/M. vom 1. Sep- 
tember 1890, 

c) Breslau- Frankfurt a/M. 
1. April 1390, 

d) Bromberg- Frankfurt a/M. vom 
l. Januar 1892, 

e) Elberteld-Fıaukfurt a/M. vom 
l. Januar 1891, 

f) Erturt-Frankfurt a/M. vom 1. Juni 


vom 


1089, 

g) Frankfurt a/M.-Hannover vom 
15. August 1888 

h) Fraukturt @/M.-Köln (links- 
rheinısch) vom 1. Januar 1889, 

i) Fraukturt 4,M.-Köln (rechts- 
rheinisch) vom ]. Januar 1843, 

k) Fraukfurt a/M.-Magucburg vom 
l. Januar 1888; 

4. a) Berlin-Magdeburg vom 1. Sep- 

tember 15%, 

b) Breslau-Magdeburg vom 1. April 


891, 
c) Bromberg-Magdeburg vom 1. Au- 
usı 1889; 
5. a) Oldenburg-Erfurt vom 1. Januar 
1839, 
b) Oldenburg-Frankfurt a/M. vom 
. 1. August 1888; 

6. der Staawsbahn - Stargard - Cüstriner 
Gütertarit vom 1. Mai 1892 nebst 
sämintlichen Nachträgen ; 

7. der Norddeutsche Verbands - Güter- 
tarif vom ]. Februar 1890 nebst 
sämmtlichen Nachträgen ; 

8. der Gütertarif tür den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Berlin, Breslau, 
Bromberg einerseits und der Braun- 
schweigischen Landeseisenbahn an- 
dererseits vom 1. Juni 1891 nebst 
Nachırägen ; 

9. das Hett Nr. 3 des Gruppentarifs V 
vom 1. April 1895, 


und zwar zu 1a—c, 9a—d, 2i, 3a—d, 8f, 


3k, 4a—c, 8 und 9 vollständig, zu 2e—h, 
3e, 3g—i, 5-7 nur insoweit, als diese 
Tarite sich auf den Verkehr zwischen 
Stationen beziehen, auf welche der neue 


Anwendung findet. 
Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
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Privatbahn - Gütertarif 


E; 


(Zu Nr. 94. 1895.) 


erhöhungen eintreten, gelangen dieselben 
erst am 15. Januar 1896 zur Einführung. 
Erfurt, den 23. November 1895. (2532.J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
- theiligten Verwaltungen. 


Königlich Preussische Sıaatsbahnen. 
Verkehr mit der Kleinbahnu Königs- 
Wusterbavsen - Mittenwalde - Töpebin. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1895 

elangen im Verkehr mit Schenkendorf, 

tation der Kleinbahn Königs-Wuster- 
hausen-Mittenwalde-Töpchin, folgende 
Ausnahmetarife zur Eintührung: 

1. für Braunkohlen, Braunkohlenkoks 
und Branunkohlenbrikets bei Aufgabe 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
von Schenkendort nach den Berliner 
Bahnhöten urd Ringbahnstationen 
Sr Nieder-Schöneweide (Johannis- 
thal); 

2. tür Braunkohlenbrikets bei Aufgabe 
von mindestens 20000 kg von Schen- 
kendorf nach Stettin, Central-Güter- 
bahnhof; 

3. für Grubenhölzer bei Aufgabe in 
Ladungen von mindestens 10000 kg 
von Jacobsdorfi.M.. Muskau, Uhyst 
Vorbahr hof und Weisswasser nach 
Schenkendorf. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheil'gten Abfertigungs- 
stellen sowie das Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 25. November 1895. (2533) 

Königliche Eisenbahnd:rektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Heft 2 des Gütertarifs der Grnppe V. 
Mit Gültiekeit vom 1. Dezember d. J. 
ab treten im Verkehr zwischen Lichten- 
fels und den Stationen der Strecken 
Oschersleben-Jerxheim-Börssum, Nien- 
hager-.Jerxheim- Wolfenbüttel, Oschers- 
leben-Halberstadt, Aschersleben-Olans- 
thal-Zellerfeld nebst Zweigbahnen nach 
Suderode, Thale, Eckerthal und Goslar, 
Triangel-Braunschweig-Harzburg, sowie 
den Stationen Drohndorf-Mehringen und 
Söllingen des Direktionsbezirks Magde- 
hurg ermässigte Entfernungen und 
Frachtsätze in Kraft. 

Auskunft ertlieilen die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstel'en. 

Magdeburg, den 28. Nov. 1895. (2534) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Bayerischer Vızinal- und Lokalbahn- 
schnitttarit vom 1 Juli 1895 Die An- 
stoxsfrachtsätze der Lokalbahnstationen 
Röthenbach bei Feucht und Wen- 
delstein ermässigen sich für Holz- 
transporte in Wagenladunger, welche 
bei den genannten Stationen aufgegeben 
werden, um je 0,06 4 für 100 kg. 

Diese Frachtermässigung wird jedoch 
aut die Dauer des Betriebes der im 
Laurenzer Reichswald#» beı Nürnherg 
hergestellten Waldbahnen beschränkt. 

München, im November 1895. (2535) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Belgisch-Oesterreichisch Ungarischer 
Eisenbahnverband. An Stelle der in 
dem Tarif Theil II Heft 3 vom 1. April 
1895 auf Seite 54-56 unter Ausnahme- 
tarif Nr. 18B enthaltenen Sätze für die 
Be’örderung von todtem Geflügel 
und todtem Wild als Frarcht- 
gar gelangen mit sofortiger Gültig- 

eit anderweite ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung. Weitere Auskunft er- 
the:len die betheiligten Endbahnen und 
unser Ve'kehrsbüreau. 
Köln, den 30. November 1895. (2536) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


rt 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Bromberg- Sächsischen Verbande für 
den Güterverkehr zwischen den Stationen 
Gera (Reuss), Gera»-Pforten, Grosszscho- 
cher, Leipzig II (Dresd. Bhf.), Plagwitz- 
Lindenau, Weida und Zeitz der König- 
lich Sächs'schen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den Statioren Altraden, Balster, 
Barskewitz, Callies, Crampe,Falkenwalde, 
Gutsdorf, Harmelsdo'f, Jaroschewo, 
Jesuitersee, Parsin, Reetz. Rinarschewo, 
Schubin, Steinberg i. Brdbg.. Stolzen- 
hagen, Stranz, Tornow, Tütz, Wonsosch 
and Zühlsdorf der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Bromber andererseits 
anderweite ermässigte Bragkisktns in 
Kraft, welche bei den genannten Ver- 
kehrsstellen zu erfahren sind, 

Bromberg, den 25. Novbr. 1895 (2537) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher küterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, H ft1. Mit 
dem 1. Dezember ]. J. treten für die Be- 
förderung von Petrolenm von Galizien 
nach Stationen der Preussischen und 
Sächsischen Staatsbahnen direkte Fracht- 
sätze in Kraft. Die Höhe derselben ist 
auf den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 25. November 1895. (2538) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Dezember d. J. ab werden auf 
der Station Antonienhütte auch 
Leichen al,gefertigt. 

Kattowitz. den 25. Nov. 1895. (2539) 

Kön.gliche Eisenbabndirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizeri-cher Eisen- 
bahnverband. Mit sofortiger Wirkung 
wird die neueröffnete Station Karls- 
ruhe Westbahnhof mit den für 
die Station Mühlburg bestehenden 
Frachtsätzen (au-schliesslich der Eilgut- 
taxen) in die Südwestdeutsch-Schweize- 
rischen. Tarifhefte IA, IIA und IIIA 
aufgenommen 

Karlsruhe, den 25. Novbr. 1895. (2540) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeu' sch Schweizerischer Eısen- 
bahnverband. Mit Gültivkeit vom 1. De- 
zember ]. J. tritt zum Taritheft 1A 
(Verkehr Badisclıe Bahn - Mittel- und 
Westschweiz) der VI. Nachtrag und zum 
Tarifheft IB tür den Verkehr der Sta- 
tionen der Südwestdeutschen Bahnen 
[ausschliesslich der Badischen Bahn] mit 
der Mittel- und Westschweiz der V. Nach- 
trag in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten u. a. ver- 
schiedene Taxänderungen (meistens Er- 
mässigungen) im Verkehr mit den 
nördlichen Badischen Statio- 
nen undmit Ludwigshafen a/Rh,, 
Ausnahmetrachtsätze für Zucker ab 
Neckarau, neue Frachtsätze für 
Bettingen (Elsass-Lothr. Bahn), 
Pelm (Direktionsbezirk St. Johann- 
Saarbrücken) und Karlsruhe Ran- 
girbahnhof. Durch den VI, Nach- 
trag zum Tarifheft IA werden ausser- 
dem die jetzigen direkten Taxen zwi- 
schen Mühlacker und Schönen- 
werd, sowie die Ausnahmefrachtsätze 
für Getreide und Mühlenfabri- 
kate ab Würzburg Bad. Bahn 
nach Aarau, Luzern und Lenz- 
burg mit dem 1. März 1896 ohne Ersatz 
aufgehoben. 

In den Frachtsätzen des A.-T. Nr. 12 
Kür Getreide) ab Achern, Altbreisach, 

ammenthal. Eberbach, Ettlingen, Her- 
bolzheim, Kenzingen, Mauer, Riegel, 
Waghäusel und Waldkirch treten mit 
Wirkung vom 1. März 1896 Fracht- 
erhöhungen ein. 


Der VI. Nachtrag zum Heft IA wird‘ 


zum Preise von 40 Öts. — 32 8 und der 
V.Nachtrag zum Heft IB unentgeltlich 
abgegeben. 


Karlsruhe, den 25. November 1895. (2541) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungar. - Bo yerischer 
Eisenbalhınverband; Gütertarif Theil II 
Heft. 3 vom 1. Februar 1894. Mit Wirk- 
samkeit vrm 1. Dezember ]. J. tritt der 
Nachtrag IV in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen, Ergänzungen und Berich- 
tieungen zum Haupttarife. 

Der Nachtrag wird auf Bestellung 
unentgeltlich abgegeben. 

München, im November 1895. (2542) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 15. Dezember 1895 wird die an der 
Bahnstrecke Cottbus-Sagan belegene 
Haltestelle Marsdorf bei Sorau, 
welche hisher für den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr eingerichtet war. 
auch für die Abfertigung von lebenden 
Thieren eröffnet. 

Halle a/S., den 25. Nov. 1895. (2543J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische >taatseisenbahnen. 
Zu den Tarifen für die Güterverkehre 
Basel Badischer Bahnhof - Ostschweiz 
und Waldshut-Östschweiz, gültig vom 
1. Dezember 1°92 bezw. vom 1. August 
1892, ist mit Gültigkeit vom 1. Dezem- 
ber 1. J. je der IV. Nachtrag erschienen. 
Diese Nachträge, welche von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden können, enthalten verschiedene 
Aenderungen und Ergänzungen der 
Haupttarıfe, insbesondere Frachtsätze 
für die neu aufgenommenen Stationen 
der Strecke Etzweilen-Schaffhausen so- 
wie Aenderung der Fracht-ätze im Ver- 
kehr mit der Sihlthalbahn. Nähere 
Ausknntt hierüber ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau,sowie dieGürerabfertigungs- 
stellen Basel und Wald-hut, 

Karlsruhe, den 23. November 1895. (2544) 

Generaldirektion. 

Oherschlesischer K:hlentarif. Am 
1. Dezember: 1895 tritt zum Anhang zum 
Gruppentarif 1I, enthalteni den Aus- 
nahmetarif für die B-förderung von 
Steinkohlen ete. von den Stationen des 
Oberschlesischen Grubenbe-irks nach 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowıtz und Posen der Nachtrag IV 
in Kraft, durch welchen neue Fracht- 
sätze nach den Stationen der Nebenbahn 
Hansdorf-Pr'ebus, nach den an der Theil- 
strecke Löwenberg i,Schl.-Neudorf a/Gr. 
der Nebenbahn Löwenberg i,Schl.-Gold- 
berg g°legenen Stationen des Eisenkahn- 
Direktionsbezirks Breslau und nach der 
Station Dachowo des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Posen zur Einführung ge- 
langen und welcher ferner Taritergan- 
zunzen und Berichtigungen enthält. 

Die Frachtsätze nach den Stationen 
der Theilstrecke Löwenberg i/Schl.-Neu- 
dorf a/Gr. kommen vom Tuıge der Be- 
triebserötfnung der neuen Strecke, w«lche 
voraussichtlich am 1. Dezember d. J. er- 
folgen wird, zur Anwendung. 

Druckabzüge des Nachtrages sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Kattowitz, den 25. November 1895. (2545) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1895 wird die Station 
Harthau i/Erzgeb. in den Rhei- 
nisch-Westfälisch-Sächsischen Güterver- 
kehr einbezogen. 
Der Berechnung der Fracht ötc. werden 


dte Entfernungen für Chemnitz zuzüg- 
lich 9 km zu Grunde gelegt. 

Dresden, den 22. November 1895. (2546) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 25. November d. J. 
finden die Frachtsätze des Transittarifs 
vom 20. Mai 1899 für die Beförderung 
von besonders benannten Gütern, welche 
zu Schiff aus Holland oder Belgien nach 
Mannheim und von danach Südbadischen 
Stationen sowie nach Bregenz und 
Friedrichshafen befördert werden, auch 
auf diejenigen Sendungen Anwendung, 
welche nach Ankunft in Mannheim in 
das Lagerhaus der Grossh. Badischen 
Staatseicenhahneneingelagertund binnen 
Jahresfrist weiterbetördert werden. 

Karlsruhe, den 23. November 1895. (2547) 

Generaldirektion. 

Kohlen- und Koksverkehr im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdentschen 
Verbande. Am 1. Dezember d. J. tritt 
zum Heft IV (Verkehr mit der Main- 
Neckarbahn) der Nachtrag I in Kraft, 
enthaltend Frachtsätze für die neu auf- 
genommenen Stationen Birkenau, Darm- 
stadt-Südbahnhof, Fürth i,0 , Jugenheim, 
Mörlenbach, Reisen, Rimbach und See- 
heim, sowie verschiedene bereits einge- 
führte Aenderungen und Berichti- 
gungen. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen unentgeltlich 
zu haben. 

Essen, den 26. November 1895. (2548) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Eibenumschlags-Verkehr mit Oester- 
reich, Westösterreich, Ungarn, Galizien 
u. d. Bukowina und Südsest-Russland 
(Eröffnung des König Albert- 
Hatens in Dresden für den 
Elbeumschlags-Verkehr.) Die 
in den Tarifen für die vorstehend auf- 
geführten Elbeumschlags-Verkehre für 
Dresden-Elbkai enthaltenen Frachtsä'ze, 
kilometrischen Entfernungen etc. finden 
unter den gleichen Bedingungen ab 
1. Dezember 1895 auch im Verkehre mit 
dem neu eröffneten „König Albert- Hafen“ 
in Dresden „Friedrichstadt“ Anwendung. 

Wien, am 22. November 1895. (2549) 

K. K. priv Oesterreichische 
Nordwestbahn, 

namens der betheiligten Bahn- 
verwaltungen. 


ländischem Gebiete der Nachtrag 5 
zum Tarif — Theil II für die Beförte- 
rung von Eil- und Frachtgütern und der 
Nachtrag 4 zu jenem für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren in Kraft. (2550) 
Amsterdam, am 25. November 1895. 
Der Administrationsrath. 


5. Verdinzungen. 
Breslau- Warschauer Eisenbahn. Die 
Lieferung unseres Bedarfs an Beleuch- 
tungs- und Schmiermaterialien für das 
Jahr 1896 umtassend etwa 5000 kg Pe- 
trolenm, 909 kg Brennöl, 1700 kg Loko- 
motivschmieröl, 500 kg Wagenschmieröl 
(die beiden letzteren Mineralöle) und 
700 kg Kerntalg, beabsichtigen wir 
öffentlich zu vergeben. Verschlossene, 
mit entsprechender Aufschrift verseh-ne 
Angebote sind bis zum 14. Dezem- 
berd.J. an uns einzureichen, woselbst 
auch die Bedingungen gegen Einsendung 
von 50 43 zu beziehen sind. 
Oels, den 26. November 1895. 


(2551 
Direktion. Yan 
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Soeben ist erschienen der 


Deutsche Eisenbahn-Kalender 


für das Seheltjahr 1896. 

Mit Portrait und Skizzen, sowie einer Risenbahnkarte für Deutschland von 
Geh. Rechnungsrath Prof. Liebenow. Bearbeitet und herausgegeben für den Ver- 
band Deutscher and Oesterreichischer Eisenbahn-Beamtenvereine von Robert 
Krause, Leipzig-Gohlis. %. Jahrgang. - 

Dieses auf das Gediegenste ausgestattete Taschenbuch hat sich gleich 
bei seinem ersten Erseheinen die vollsten Sympathien der Herren Eisenbahn- 
beamten erworben. Zusammengestellt nach einem origine)len Plane, verzichtet der 
Kalender auf Personalien und Vorschriften, die jeder Beamte auf seinem Schreib- 
tische hat, er enthält dafür ein lehrreiches statistisches Material nach den besten 
Quellen ; die. Verfassung des Deutschen Reiches und simmtliche auf das Eisenbahn- 
wesen bezüglichen Reichsgesetze, sowie zahlreiche sonstige Bestimmungen und 
wichtige Mittheilungen, die für Jeden von Interesse sind, uud einen wesentlich 
vervollständigten Schreib- und Geschichts-Kalender. 

Urtheile und Referenzen : } } 

„Es wäre dem Herausgeber recht zu wünschen, dass sein Kalender in . 
den weitesten Kreisen aller Eisenbahnbeamten Verbreitung finde “ 
Heft 2 des „Archiv für Eisenbahnwesen“ für 1895. 

Dank- und. Anerkennungsschreiben Ihrer Excellenzen, der Herren Minister 
Thielen, Freiherr von Thümmel (+) und von Brauer, Chefs der K. Preuss., der 
K. Sächs. und der Gr. Bad. Staatsbahnverwaltungen, sowie zahlreicher Behörden 
und Beamten i 

iu” Um sich von der vorzüglichen Ausstattung und Brauchbarkeit zu über- 
zeugen, bestelle man gefl. mit Postkarte portofreie Zusendung von Ansichts-xem- 
plaren. Der Preis beträgt 2 4%. (Bezahlung in Briefmarken und Abzug des Portos 
gestattet); bei gleichzeitigem Bezug mehrerer Exemplare wesentlich billiger bezw. 
1 Freiexemplar; es empfiehlt sich daher zur Ansicht bestellte Kalender circuliren 
zu lassen. 

Noch in diesem Monat erscheint ausserdem der 
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Deutsche Flügelrad-Kalender 
für 1896, 
ein reich illustrirter, durchaus origineller Hauskalender für die Dentsche Eisenbahn- 
Beamtenfamiiie mit Erzählungen aus dem Eisenbahnleben, zahlreichen Gedichten, 
Anekdoten und Sinnsprüchen, sowie praktischen Lehren über Erziehung und Haus- 
wirthschaft, ein litterarischer Schatz, wie er unseren Eisenbahnern in solcher Form 
noch nicht geboten wurde. Preis 50 4 ausschliesslich Porto. Bei Zusa:nmenbezug 
mit obigem Taschenbuch oder bei Partiebezug Preisermässigung. 
Werthe Bestellungen erbittet 
Leipzig-Guhlis, Ulrichstrasse 1. ergebenst der Herausgeber 
Robert Krause, 


Berliner Bauanstalt für Eiseneonstrurtionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedonstrasse 8. 

3 Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 
Alle Eisenconstru tionen für Hochbau. ganze Bauwerke 
© aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken, Treppen, Veranden, Trüren, 
4 Fensteretc,,‚Specialitäten in zusammenschiebbaren, diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel. Grosses Lager 
von Trägern, Bauguss u div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 

und Verzinkerei 
Bemscheid. 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstragse 88, 
) . (Redaktionsbureau; Landgratenstrasse 16), 
er Eisenbahn-Verwaltun ine W., Schöneberger Ufer 14). 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 

. Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 
2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W., Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Exped. d. Zeitung (W ‚Schöneberger Ufer 1-4), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH,S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
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Die Regulirung des „Eisernen Thores“ und der Katarakte an der „unteren Donau“. 


Gleich reich an Naturschönheiten und geschichtlichen 
Erinnerungen ist die „untere Donau“, welche jedoch ihre 
grosse Bedeutung nicht diesen, Eigenschaften, sondern haupt- 
sächlich jener Rolle zu verdanken hat, welche sie als natür- 
‚lichster Nerv für den Verkehr nach dem Orient einzunehmen 
berufen ist, bald die friedliche Berührung der Völker vermit- 
telnd, bald die Entwickelung des Handels, des Verkehrs, der 
wirthschaftlichen und kulturellen Verhältnisse unterstützend 
und gleichzeitig als Bindeglied dienend zwischen der Kultur 
des Westens und den Schätzen des Ostens. Die „untere Donau“ 
beginnt bei Bäziäas, Endstation der Staatsbahnlinie Temesvär- 
Bäziäs, dem Mittelpunkte des dortigen Verkehrs. Die ersten 
Hindernissse für den Schiffsverkehr zeigen sich bei dem etwa 
25 km weit von Bäziäs liegenden „O-Moldova“, welches Hinder- 
niss jedoch nicht so gross ist, dass der Schiffsverkehr durch 
selbes bedeutend gestört würde. Das Bett der Donau bildet 
hier eine nahezu 9 km lange Hochebene, welche die Donau in 
zwei Arme theilt, so die Insel „O-Moldova“ bildend. Auf 
dieser 9 km langen Strecke ist die Donau etwa 2 bis3 m unter 
Null tief, indess die Breite der beiden Arme stellenweise auch 
2 km übersteigt. Beim Verlassen dieser Insel, wo die Donau 
2100 m breit ist, tritt die Donau erst in den Bereich jener 
Felsgruppen, welche auf Tritt und Schritt die Hindernisse für 
den Verkehr hervorrufen. Etwa 4 km weiter abwärts verengt 
sich das Bett trichterförmig. bis zu 400 m. Am oberen Ende 
des Trichters zeigt sich bei kleinem Wasserstande das, von 


& 


der Fusssohle gerechnet, 6 m hohe erste Felsenriff, dessen 
oberster Theil „Babaky“ benannt wurde. Dieser „Babaky“ 
bildet also die obere Grenze der an Katarakten so gefährlich 
reichen „unteren Donau“ und das ist gleichzeitig der Schlüssel 
der unteren Donau, was die alten kriegführenden Nationen 
ganz wohl zu wissen schienen, denu hier bauten die alten 
Römer ihre Castra zu beiden Seiten der Donau und später 
die Türken an beiden Ufern die Festungen „Galamböez* und 
„Läszlö var“. Unterhalb Moldova verengt sich das Bett und ver- 
tieft sich der Fluss auf 25 bis 30 m. Dies währt etwa 5 km 
lang. Der Fluss wird breiter und nur 7 m tief. Bei Kilo- 
meter 44 — von Bäziäs gerechnet — verlegt der Granitberg, 
„Gornya Stenka* das Bett theilweise und bildet so den ersten 
Katarakt, den „Stenka“, dessen Felsenspitzen bei kleinem 
Wasserstande sichtbar werden und den Schiffsverkehr behin- 
dern. Bei Stenka ist die Donau 900 m breit und auch bei 
kleinem Wasserstande 4 bis 6 m tief. Etwa 6 km unterhalb 
des Stenka — unterhalb der Gemeinde Drenkova — zeigt sich 
die Felsbank „Kozla* und in unmittelbarer Nähe derselben 
das Felsenriff „Dojke*. Die Doppelbank „Kozla-Dojke“ wirkt 
in einer Länge von 3 km als Damm und staut infolge dessen 
dasWasser der Donau, welche auf der sich hieran anschliessenden 
1km langen’ Strecke ein Gefälle von 80 cm hat. Bei Dojke ist das 
Bett 380 m breit, wird jedoch unterhalb Dojke um vieles breiter. 
Unfern von Dojke ist das Felsenriff „Piotra lunga“ und von dem- 
selben etwa 3,5 kn entferat das Felsenpaar „Bivoli*. Nun folgt der 


Be. 


„Izlas“ und „Tachtalia“ und der „Greben“; das Bett der Donau 
ist 400 bis 420 m breit und mit oben benannten Felsriffen be- 
setzt. Den „Greben“ verlassend wird das Bett 2 km breit. 
Die Felsgruppe Izlas- Tachtalia-Greben bildet nach dem 
Eisernen Thore das grösste und gefährlichste Hinderniss für 
die Schifffahrt, und zwar nicht nur bei kleinem Wasserstande, 
zu welcher Zeit der Schiffer mit sorgenvollem Blicke den be- 
nutzbaren Weg zwischen den Felsenriffen suchen muss, son- 
dern auch bei Hochwasser, zu welcher Zeit die grossen Wasser- 
mengen aus dem schmalen 400 m breiten Bette in das 2000 m 
breit gewordene Bett hinüberstürzen, hierbei Wirbel bildend, 
welche bis zu 30 m tief sind. Etwa 12 m unterhalb „Greben“ 
liegt die Felsbank „Jucz“, wo das Gefälle auf 1 km Länge bei 
kleinem Wasserstande über 2 m ausmacht, indess die Wasser- 
tiefe kaum einige Centimeter beträgt. 14 km unterhalb 
des „Juez“ liegt die Enge „Kazan“. Das Bett der Donau ist 
in diesem Kessel 170 bis 380 m breit, 20 bis 50 m tief. 4 km 
beträgt die Länge dieses Abschnittes, nach welchem das Bett 
der Donau sich bis zu 500 m, die Tiefe bis zu 10 m verändert, 
um dann wieder in einer Länge von 9 km sich auf 180 bis 
300 m zu verengen und auf 30 bis 54 m zu vertiefen. Endlich 
verlässt die Donau den „Kazäan“, wird 400 bis 600 m breit und 
bald erreichen wir ÖOrsova, den bedeutendsten Ort an diesem 
Theile der Donau. Vorüber an Orsova und an der Insel Ada 
Kaleh wird die Rumänische Grenze erreicht und schon von 
hier aus wird das Getöse der über das „Eiserne Thor“ stür- 
zenden Wassermassen hörbar. 128 km unterhalb Bäziäs und 
2 km hinter der Rumänischen Grenze beginnt das eigentliche 
„Eiserne Thor“, welches in einer Ausdehnung von 3 km das 
grösste und gefährlichste Schifffahrtshinderniss der unteren 
Donau bildet. Das Eiserne Thor ist eigentlich eine Felsbank, 
welche die ganze Breite des Donaubettes okkupirt und aus 
einer Tiefe von 7 bis 18 m plötzlich bis zu 2 bis 6 m unter 
Null aufsteigt, so einen kolossalen Katarakt und ausserdem 
noch eine grosse Anzahl Wirbel bildend, den Durchgang der 
Schiffe nahezu unmöglich macht, um so mehr, da die aus dem 
Wasser sich erhebende Felsbank „Prigrada“ auch noch hin- 
dernd eingreift. 

Das „Eiserne Thor“ besteht aus drei Theilen, und zwar 
der „Einfahrt“, welche ohne Felsriffe und Felszacken blos das 
Reservoir des gestauten Wassers bildet, daher ohne Gefahr 
ist; der zweite Theil, das eigentliche Eiserne Thor mit der 
Felsbank „Prigrada“ und schliesslich der dritte Theil, nämlich 
die Untiefe zu Füssen des „Prigrada“, wo die überfallenden 
Wasser fortwährend Wirbel bilden. Die Felsenbänke also, 
welche das Flussbett nahezu seiner ganzen Breite nach okku- 
piren, ferner der zeitweise eintretende Wassermangel und 
schliesslich die grosse Geschwindigkeit, mit welcher das 
Wasser aus den wechselnden Profilen austritt, bilden die 
grossen Hindernisse, mit welchen hier die Schifffahrt zu 
kämpfen hat und welche bei niedrigem Wasserstande die 
Schifffahrt ganz unmöglich machen. 

f Wie bedeutend diese Hindernisse waren, geht am besten 
daraus hervor, dass es seit 1840 kein Jahr gab, während 
welchem die Schifffahrt auf der unteren Donau nicht be- 


hindert war. So z.B.: 

1840 116 Tage hindurch 1574 . . 154 Tage hindurch 
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Es gab daher Jahre, während welchen der Verkehr total 


unmöglich war, wenn berücksichtigt wird, dass die Schiff- | 


fahrtsdauer durchschnittlich pro Jahr 275 Tage ausmacht. 
Schon die Römer hatten den nachtheiligen Einfluss 

dieses Umstandes gespürt und kolossale Arbeiten geleistet, 

um denselben zu paralysiren. So bauten sie unterhalb des 


Eisernen Thores, bei Turn Severin eine Brücke über die Donau, | weiter in Kraft bleibe. Auf Grund dieses internationalen Be- 


die Trajansbrücke. Die Ruinen dieser Brücke sind heute noch 
vorhanden und geben beredtes Zeugniss von dem grossen 
Können der Römer. Um das Eiserne Thor zu umgehen, 
führten sie einen etwa 3,5 km langen Kanal aus. Um das 
Befördern der Schiffe zu ermöglichen, bauten die Römer am 
rechten Donauufer längs der ganzen unteren Donau einen 
Weg, den Trajansweg genannt. Die gekennzeichneten Hinder- 
nisse waren später ein Europäisches Gravamen. Die Oester- 
reichische Regierung liess hydrographische Aufnahmen machen, 
welche 1838 beendet waren. Indessen hatte Graf Stefan 
Szechenyi bereits im Jahre 1833 in einer an den damaligen 
Palatinus — Erzherzog Josef — gerichteten Gedenkschrift 
jene Gründe klar gelegt, aus welchem es unbedingt nöthig 
wäre, die Machtsphäre der Monarchie nach der unteren Donau 
auszudehnen, selbst dann, wenn hierbei Opfer gebracht werden 
müssten. Die auf diese Anregung hin bei (den Katarakten und 
beim Eisernen Thore vorgenommenen Arbeiten hatten es er- 
möglicht, dass die Schiffe bei günstigem Weasserstande die 
fragliche Donaustrecke passiren konnten und so stand der 
Verkehr nach der unteren Donau, wenn auch nur be- 
schränkt, offen. 

Nachdem jedoch der Verkehr auf diesem Flusstheile sehr 
unsicher und hauptsächlich unzuverlässlich war, konnte der- 
selbe keinen entsprechenden Aufschwung nehmen. Diese Um- 
stände und die aus denselben fliessenden anderweitigen Inter- 
essen bestimmten die Regierung, ihre Aufmerksamkeit der 
aus Verkehrsrücksichten so wichtigen Wasserstrasse zuzu- 
wenden. Es erleidet keinen Zweifel, dass von diesem Ge- 
sichtspunkte aus der Osten besondere Aufmerksamkeit ver- 
dient, Man hat das in Ungarn auch erkannt, denn die in 
letzterer Zeit mit dem Osten hergestellten Verbindungen 
waren mancherlei, und zwar die Eisenbahnverbindungen: 
Budapest-Klausenburg-Kronstadt-Predeal; Budapest-Temesvär- 
Orsova-Verciorova; Budapest-Semlin-Belgrad und schliesslich 
jene Bahnen, welche nach und in Bosnien gebaut wurden. 

Trotz allen Bemühungen, die Verkehrsstrassen nach dem 
Osten thunlichst auszubauen, wurde dem billigsten und im 
grössten Maasse ausnutzbaren Transportwege — der Donau — 
keine Aufmerksamkeit geschenkt und dieselbe nicht in den 
Zustand versetzt, dass längs derselben die Schifffahrt ohne 
Schwierigkeiten und Unterbrechung, hauptsächlich aber ent- 
sprechend billig hätte geschehen können. 


Der obere — nach dem Westen führende — Theil der 
Donau wurde mit einem Kostenaufwande von 17 Millionen 
Gulden geregelt und entsprechen jetzt die dortigen Verhält- 
nisse allen Anforderungen. Ebenso kann die Regulirung der 
Donau bei und unterhalb Budapest als vollkommen durchge- 
führt betrachtet werden. 


Die Hindernisse an der unteren Donau bildeten später 
eine immerwährende Klage Europas und allgemein war der 
Wunsch laut, die gekennzeichneten Hindernisse zu entfernen. 
Der „Londoner Vertrag“ vom 13. März 1871 befasste sich end- 
lich mit dieser Frage und durch den Art. VI dieses Vertrages 
wurde die Bewilligung ertheilt, dass jene Macht, welche die 
Regulirung des Eisernen Thores durchführen würde, für die 
Zeit, bis zu welcher die Kosten vollkommen gedeckt würden, 
eine besondere Schifffahrtsgebühr einzuheben berechtigt sei. 
Infolge dieser Bestimmung des Londoner Vertrages wurde 
einer internationalen Kommission (Oesterreich - Ungarn und 
Türkei) der Auftrag ertheilt, die nöthigen Pläne zu verfassen. 
Die Kommission hatte ihre Aufgabe 1874 beendet und die 
Pläne ihren betreffenden Regierungen unterbreitet. Die Frage 
wurde jedoch vorerst ruhen gelassen; der im Jahre 1878 behufs 
Revision des Friedens von St. Stefano in Berlin abgehaltene 
Europäische Kongress zog die Frage wieder in Erwägung und 
betraute schliesslich die Oesterreichisch-Ungarische Monarchie 
mit der Ausführung der Arbeit. Art. 57 des Berliner Ver- 
trages vom Jahre 1878 enthält diesen Beschluss, wie auch den, 
dass Art. VI des Londoner Vertrages vom 13. März 1871 auch 


schlusses wurden nun zwischen Oesterreich und Ungarn Ver- 
handlungen zu dem Behufe gepflogen, mit der Ausführung der 


Regulirungsarbeiten Ungarn zu betrauen und demselben das | 


Recht zn bewilligen, bis zur Tilgung der Kosten provisorisch 
Schifffahrtsgebühren einzuheben. Die Verhandlungen führten 
zum Ziele und so war denn in dieser Frage Ungarn der eigent- 
liche Mandatar Europas geworden. Die Frage wurde nun 
seitens Ungarns eingehend studirt und als infolge der kolos- 
salen Ueberschwemmungen im Theissthale im Jahre 1879 die 
Ungarische Regierung ausländische Experten berief, um die 
Regulirungspläne der Theiss überprüfen zu lassen, legte sie 
dieser Kommission auch die obenerwähnten Pläne der inter- 
nationalen Kommission behufs Beurtheilung vor und bat die 
Kommission, sich über die Verhältnisse auch durch eine 
Beaugenscheinigung zu orientiren. Die Kommission, deren 
Mitglieder: Öberingenieur Louis Gros und Öberingenieur 


- Lonis Jaquet aus Frankreich, Direktor Theodor Kozlawski | 


aus Deutschland. Oberingenieur J. A. A. Waldoop aus Holland 

und Vizepräsident des technischen Rathes P. Baritari aus 

Italien waren, erfüllte den Wunsch der Regierung und, wenn 

sie auch den ausgearbeiteten Plan im ganzen annahm, bean- 

tragte sie doch mehrere Aenderungen an demselben. Da die 
finanziellen Verhältnisse Ungarns Ende der 70er und anfangs 
der SOer Jahre recht ungünstige waren, ruhte die Ängelegen- 
heit abermals, bis dann im Jahre 1883 dieselbe ncuerdings in 

Verhandlung kam. In diesem Jahre bildete der Handels- 

minister, unter Leitung des Bauinspektors Ernst Wallandt, 

ein Büreau, welches die Pläne für die Regulirung und die 

Kostenvoranschläge ausarbeiten sollte. 

im Jahre 1883 seine Pläne und Berechnungen vor, welche der 

Minister durch den „technischen Senat“ eingehendst über- 

prüfen liess. 

Der vom technischen Senat 'acceptirte Plan wurde dem 
Minister vorgelegt und nach dessen Gutheissung der Oester- 
reichischen, Rumänischen und Serbischen Regierung zur 
Kenntnissnahme unterbreitet. Als nun sich auch die finan- 
ziellen Verhältnisse gebessert hatten, reichte Minister Baross 
am 26. Mai 1888 den Gesetzentwurf: „Die Entfernung der 
Schifffahrtshindernisse bei dem Eisernen Thor an der unteren 
Donau und bei dortigen Katarakten“ ein und bat um die Voll- 
macht, die Arbeit beginnen zu können. Als leitende Prin- 
zipien wurden in Sachen der Regulirung folgende fest- 
gesetzt: 

1. Die Tiefe des herzustellenden Schiffsweges beträgt 2,00 m 
unter Null des Orsovaer Pegels. 

2. Die Sohlenbreite des durch die Felsbänke herzustellenden 
offenen Kanals beträgt 60 m. 

3. Es wurde bestimmt, dass der herzustellende Wasserweg 
thunlichst ausserhalb des jetzt in Benutzung stehenden 
Weges falle, und schliesslich 

4. der neu herzustellende Schifffahrtsweg müsse so angelegt 
werden, dass derselbe das rechte Ufer nirgends berühre. 


Am 12. Juni 1888 wurde der Gesetzentwurf im Unga- 
rischen Reichstage, am 19. Juni 1888 im Magnatenhause ange- 
nommen und bald darauf als „Art. XXVI“ im Jahre 1888 pro- 
mulgirt. Die geschehene Regulirung der oberen Donau, 
namentlich der endlosen Sandbänke bei Gönyö, die Regulirung 
der mittleren Donau und schliesslich der ernste Entschluss 
Ungarns, die Schifffahrtshindernisse der unteren Donau zu 
entfernen, hat den Sarkasmus der ausländischen Publizistik 
verstummen gemacht und dieselbe fragt nun nicht mehr in 
allen Tonarten, wie lange noch diese Hindernisse stehen 
werden, denn sie sieht, wie ernst es Ungarn nimmt und welche 
horrende Summen — nahezu 25 Millionen Gulden — es opfert, 
um den Lauf der oberen und mittleren Donau zu reguliren, 
die Kosten der Regulirung der unteren Donau nicht ge- 
rechnet. 


Nach dem obenerwähnten Gesetzentwurfe wurden zur 
Durchführung obiger Arbeit rund 9 Millionen Gulden bewilligt, 


wovon 7116993 fl. die Baukosten betragen, die übrige Summe | 


Wallandt legte noch | 
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| tete, die Arbeiten 


aher die Administrations- und Manipulationskosten, die noth- 
wendigen Neuaufnahmen, Bauaufsicht und Interkalarien decken 


soll. Das Maass der zu leistenden Arbeiten ist folgendes: 
m? 

unter Wasser tl Felsmassen sind zu ent- 
fernen . 176 681 

im Trockenen oder in stillem Wasser liegende 
Felsmassen 247 316 

nothwendiges Steinmaterial zur Herstellung 
der Dämme . . 829 451 
Steinabfälle für das Innere der Dämme 330 651 
Steinwürfe für die Dämme 4..0490)0:798 

Zur Beaufsichtigung der Betens wurde unter der 


Leitung des Sektionsraths E. Wallandt ein technisches Büreau 
kreirt und nun auch die Offerte behufs Vergebung der Bau- 
arbeiten ausgeschrieben. Am 31. März 1890 liefen 4 Offerten 
ein. Da jedoch 2 der eingelangten 4 Offerten sich nur auf 
einen Theil der Arbeiten bezogen, die 2 anderen sehr hohe 
Einheitssätze forderten, konnte keines der 4 Angebote ange- 
nommen werden. Nach längeren Verhandlungen kam endlich 
mit dem Konsortium: Direktion der Diskontobank in Berlin, 
Hugo Luther in Braunschweig und dem Ungarischen Inge- 
nieur Julius Hajdü am 22. Mai 1890 ein Vertrag zustande, 
nach welchem das obenbenannte Konsortium sich verpflich- 
bis zum 31. Dezember 1895 zu beenden 
und dieselben im Monat September 1890 zu beginnen, Nach- 
dem der schwierigste Theil der Regulirung auf Serbischem 
Boden liegt, wurden diesbezüglich mit Berufung auf Art. 51 
des Berliner Vertrages alle nöthigen Fragen mit Serbien 
gelöst. Am 15. September 1890 wurde unter grossen Festlich- 
keiten und unter Theilnahme hoher Ungarischer, Oester- 
reichischer, Serbischer und Oesterreichisch-Ungarischer Wür- 
denträger die grosse und bedeutende Arbeit mit dem Ab- 
sprengen der Spitze des „Greben“ begonnen. Die Unterneh- 
mung verpflichtete sich, noch im Jahre 1890 mindestens 10 ®, 
während der Jahre 1891—1894 alljährlich 20 $ und im Jahre 
1895 den gesammten Rest der Arbeiten fertig zu stellen. Die 
Arbeiten wurden nun fortgesetzt und sind dieselben in den 
einzelnen Jahren in folgendem Maasse ausgeführt worden: 
Bewilligt waren 


für das Jahr 1889 500 000 Al. 
a Se © aoı) 880. 000 „ 
zusammen 1380 000 fl. 

Thatsächlich verausgabt wurden: 
im Jahre 1889 . 96 760 fl. 
a 172208 „ 
zusammen 268968 fl. 


Es war daher schon im ersten Jahre ein Rückstand ent- 
standen. 

Diesen Rückstand und die programmmässig 1891 zu 
leistende Arbeit berücksichtigt, war im Jahre 1891 zu leisten: 

m3 

1. Felsensprengungen unter Wasser 42 338 

2. Steinwurf bei den Dämmen und Kanälen 287089 

3. Anschüttungen . 4 50 398 

4. Felsensprengungen 62 000 


Ungünstiger Wasserstand, Ühauianbitiehe Werkzeuge, Un- 
fälle und Explosionen, wölßhe Mann und Werkzeuge ver- 
nichteten, haben die Unternehmung behindert. ihren Verpflich- 
tungen nach jeder Richtung hin voll zu entsprechen. 
Den besten Fortschritt zeigte der Eiserne Thorkanal und den 


geringsten die Sprengungen unter Wasser (12500 m? gegen 


62000 m3). Im Jahre 1891 war die Leistung die folgende: 
m3 

1. Steinwürfe an den Dämmen und Kanälen 177745 

2. verschiedene Aufschüttungen . .. 67083 

3. Felssprengungen im Eisernen Thorkanal 12500 


Diese Leistung entspricht 33 2 der für 1891 bestimmten 
und 11,4 % der Gesammtleistung. Von dem für 1891 be- 
willigten Kredit von 1028560 fl. wurden 1069235 fl. und von 
dem für 1889, 1890 und 1891 bewilligten Kredit von 2 408 560 fl, 
wurden bis Ende 1891 in Summa 1338 202 fl. verbraucht, sodass 
vom Kredit zu jener Zeit 1070357 fl. zur Disposition blieben. 
Der Fortschritt der Bauausführnngen im Jahre 1892 war 


im 


allgemeinen günstiger als im Jahre 1891, doch war auch im 
Jahre 1892 das Programm der Entfernung der unter Wasser 
liegenden Riffe nicht einzuhalten gewesen, sodass anstatt 
65193 m3 nur 1050 m? = 3,30 % solcher Felsen entfernt werden 
konnten. Von allen anderen Arbeiten wurden zwischen 34 bis 
192,2 $ des Programms geleistet. 

Für die Arbeiten wurden 1889, 1890, 1891 und 1892 zu- 
sammen 3648560 fl. bewilligt und 3216981 9. verbraucht. 
Liess auch der Stand der Bauausführung nicht die Furcht auf- 
kommen, dass das Bauprogramm nicht eingehalten werde, so 


wurde es doch gewiss, dass das Maass der projektirten Arbeiten | 
neue Arbeiten zu 
den alten, welche den Charakter des unbedingt Nöthigen hatten. 
' Westen geht, in der Zukunft die Donau benutzen dürfte. Dieser 


nicht genügen werde. Alljährlich kamen 


So wurde beschlossen, den Kanal durch das Eiserne Thor 
von 2 auf 3 m zu vertiefen und zwar deshalb, damit die bis 


Galaz, Braila und Turn Severin verkehrenden Schiffe mit 2000 | 


bis 2500 t Gehalt bis nach Orsova gehen könnten; es 
wurde beschlossen, Orsova zu einem bedeutenden Umschlag- 
platze zu machen und deshalb entsprechend einzurichten. 


Für diese beiden neuen Arbeiten wurden 2000000 fl. ver- | 


langt und auch bewilligt. 
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Das Jahr 1893 ist hinsichtlich der Bauausführungen sehr | 


günstig gewesen; es wurden nicht allein alle Rückstände auf- 


gearbeitet, sondern es wurde auch mehr, als das Programm 


fordert, geleistet; nur mit der Felsenbaggerung blieb die Unter- 
Doch hat das keine beunruhigende | 


nehmung im Rückstande. 


verkehr; die Stückgüter und andere, nicht in die Reihe der 
Wagenladungsgüter rangirenden Güter benutzen die Eisenbahn, 
da dieselben die Eisenbahnfrachtsätze vertragen können. Es 
ist unstreitig, dass der Verkehr auf der nunmehr ganz offenen 
Donau grösser werden wird,da euch solche Güter den Wasser- 
weg benutzen werden, welche denselben bis heute — der hohen 
Umladekosten halber — mieden. Unsere Ansicht ist diesbe- 
züglich folgende: Wir glauben, dass der Verkehr, welcher, aus 
der Schweiz, Deutschland und Oesterreich-Ungarn stammend, 
nach einem Theile Russlands, nach der Türkei, Griechenland, 
Kleinasien, Bulgarien, Serbien und einem Theil Rumäniens be. 
stimmt ist, sowie auch jener Verkehr, welcher, aus den oben- 
benannten Ost- und Balkanstaaten stammend, nach dem 


Verkehr hat betragen: 
Nach und von Oesterreich-Ungarn. 


roh Import | Export 
q q 

Griechenland 374 000 197 503 

' Rumänien 880 000 2220 617 
Bulgarien . 31.600 533 087 
Algerien 20 900 188 217 
Türkei . ; 307 600 576 340 

' Klein-Asien . 8.000 13.319 


Bedeutung, da alles geschieht, um dem abzuhelfen. Es wurden bis 


Ende 1893 bewilligt 5 765 560 fl., verwendet 5 7254721. Auch im 
Jahre 1893 mussten neuere Mehranforderungen bewilligt werden. 

Durch die ununterbrochen durchgeführten hydrographi- 
schen Aufnahmen wurde festgesetzt, dass das sogenannte 
„Kleine Eiserne Thor“ in ununterbrochener Verbindung sei mit 
dem „Eisernen Thor“, es daher unvermeidlich sei, den Kanal 
nach oben hin zu verlängern! Die Arbeiten haben ununter- 
brochen den wünschenswerthen Fortgang gefunden, und es ist 
kein Zweifel, dass dieselben, wenn auch nicht zum bestimmten 
Termin (31. Dezember 1895), so doch im Laufe des Jahres 1896 
definitiv beendet sein werden. 
nung im Monat September 1896 mit grosser Feierlichkeit als 
Programmpunkt der Milleniumsfeier in Gegenwart des Deut- 
schen Kaisers, der Könige von Rumänien und Serbien durch 
unseren König vollziehen zu lassen. 

Die Kosten der Regulirung wurden bis nun durch Ungarn 
vorgestreckt. Vor kurzer Zeit wurde jedoch das sogenannte 
3% „Eiserne Thor-Anlehen“ begeben und zwar in der Höhe von 
45000000 Kr. = 22,5 Millionen Gulden. Aus diesem Anlehen 
werden die seitens Ungarns vorgeschossenen Summen restituirt 
und sämmtliche Kosten der Regulirung getragen. Man hofft, 
mit dieser Summe (inkl. Interkalarien und Anschaffungskosten) 
das Auslangen zu finden. 


Was nun die Frage betrifft, welche Ausdehnung nach 
Regulirung des Eisernen Thores Handel und Wandel in Ungarn 
nehmen dürfte, so lässt sich darüber selbstverständlich nichts 
Bestimmtes sagen. Doch Wahrscheinlichkeitsberechnungen 
lassen sich immerhin anstellen. Um den Grad der Glaubwür- 
digkeit dieser Berechnungen zu bestimmen, muss beleuchtet 
werden, welcher Verkehr dann sich über die Donau bewegen 
werde. Heute benutzt die Donau hauptsächlich der Massen- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4689 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Fisen- 
bahnen des Vereins (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Die Regierung plant, die Eröff- 


| 


‘ den konnten, mit einer Gesammtbetriebs 


1622100 | 3729077 


Hauptsumme 5351177 q. 

Zu diesem Quantum kann noch gerechnet werden 15 $ 
des von und nach Russland gehenden, 5,4 Millionen betragenden 
Gesammtverkehrs = 5,4 x 15 $ = 810000 q. Es kann auch an- 
genommen werden, dass circa 20 $% des Verkehrs zwischen 
Deutschland und Oesterreich - Ungarn als Durchgangsverkehr 
auch die Donau benutzen wird. Dieser Verkehr macht aus: 
149400000 q, dessen 20 % = 29,8 Millionen Metercentner. Es 
werden : daher nach obigem die Donau benutzen 5351177 q 
+ 870000 q + 29800000 q = rund 36.000 000 q. 

Ausserdem gehen aus Deutschland nach Bulgarien, 
Griechenland, Rumänien, Serbien, Türkei, Aegypten und Klein- 
Asien und in entgegengesetzter Richtung zusammen rund 
10000000 q. Zu diesen Verkehr kann noch hinzugegeben wer- 
den 10 % jenes Verkehrs, welcher sich zwischen Deutschland 
und Russland bewegt und 39600000 q ausmacht; 102 hiervon 
ist rund 4000000 q. Die Gesammtbewegung wird daher unserer 
Ansicht nach betragen: 36000000 + 10000000 -+ 4000000 = 
50000000 q, wobei der Ungarische Binnenverkehr und der 
Wechselverkehr zwischen Oesterreich und Ungarn ausser Acht 
gelassen ist. Es ist das ein ganz gewaltiger Verkehr, welcher 
bedeutende Unterstützung und Rücksichtsnahme zu fordern 
berechtigt ist. ; 

Mit der Fertigstellung der Regulirung des Eisernen 
Thores wird eine grosse, bedeutende Arbeit ausgeführt sein, 
wie eine ähnliche in Europa wohl kaum geleistet wurde. 
18 Jahrhunderte, nachdem die Römer die auch als Ruine noch 
stolze Trajansstrasse in die Felsen gemeisselt hatten, ist uns 
die ehrenvolle Aufgabe zu theil geworden, die Jahrtausende 
alten Hindernisse zu entfernen, und es wird wohl auch eine 
Genugthuung für das alte Europa sein, wenn es die Thatsache 
der Entfernung der Hindernisse wird konstatiren können. 


Zusammen | 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
Oktober d. J. 
Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Oktober d. J. ergibt für 


‚, 60 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 


Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 


änge von 39 356,63 km 
folgendes: Im Monat Oktober d. J. RER die Einnahme: 
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a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 31 378335 .„M. | 


oder 1948763 .. mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 814 „4 oder 4,36 $% mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 85898319 „4 oder 3953891 .«%4 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2191 „4 oder 2,57 % mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Oktober d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 


jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. a | 
dem Personenverkehr: 


bis 31. März umfasst: a) aus 
im ganzen 209769888 „4 oder 15911195 .M 
länge 6604 #7. 
des Vorjahres; b) 
441 675 988 „#1 
raum des Vorjahres und auf 
oder 1,91 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 58090469 4 oder 2213 171 .# 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km Be- 
triebslänge 9 044.44 oder 2,92% mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; kb) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
106 536 368 .#. oder 6071256 .7 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 16 336 «4 oder 
4,71 & mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
Eröffnet wurden: am 1. Oktober d. J. die Strecken Kal- 
hausen-Saargemünd 1291 km (Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen), Bromberg-Znin 43,13 km (Königliche Eisenbalın- 
direktion in Bromberg), Ziegenrück - Lobenstein 24,01 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Erfurt), Katernberg-Oster- 
teld mit Abzweigung nach Frintrop 12,00 km (Königliche 
Eisenbahndirektion in Elberfeld), Düben-Pretzsch 20,20 k 
(Königliche Eisenbahndirektion in Halle a/S.), Olbernhau- 
Neuhausen 11,49 km und Altchemnitz-Stollberg nebst Verbin- 
dungsbahn bei Stollberg 21,43 km (Königlich Sächsische 
Staatseisenbahnen); am 15. Oktober d. J. Stolzenhagen-Oallies 
33,53 km (Königliche Eisenbahndirektion in Bromberg) und 
Homburg v. d. H.-Usingen 22,60 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a/M.); am 20. Oktober d. J. Ratibor- 
Troppau 31,58 km (Königliche Eisenbahndirektion in Kattowitz). 


aus dem Güterverkehr: im ganzen 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Breslau. Die 12,129 km lange 
Theilstrecke Löwenberg i/Schl.- Neudorf a/Grö- 
ditzberge der Nebenbahn Löwenberg i/Schl. - Goldberg 
(vergl. Nr. 83 S. 745 d. Ztg.) ist am 1. d. Mts. eröffnet worden. 

irektionsbezirk Erfurt. Wie aus der im 
Inseratentheil der Nr. 94 S. 842 d. Ztg. enthaltenen Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt her- 
vorgeht, ist am 2. d. Mts. die 31,9 km lange Bahnstrecke 
Stadtilm-Saalfeld dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden. 

Die neue Bahnlinie bildet die Verlängerung der bereits 
am 18. Juni 1894 eröffneten Theilstrecke Arnstadt - Stadtilm. 
Durch diese Eröffnung ist nunmehr die bereits im Jahre 1888 
gesetzlich bewilligte Hauptbahn Arnstadt-Saalfeld (rund 48 km 
lang), welche eine Vermittelung zwischen dem Westen und 
Nordwesten Deutschlands mit dem Osten und Südosten bilden 
wird, fertig gestellt. 

Von Arnstadt ausgehend durchzieht die Bahnlinie zu- 
nächst welliges Gelände und überschreitet auf Viadukten die 
Gera bei Arnstadt, die Wipfra bei Roda-Niederwillingen und 
die Ilm bei Stadtilm. Bald hinter Stadtilm beginnt die Bahn 
mit bedeutender Steigung (1: 50) die Höhe emporzuklimmen 
und erreicht die Scheitelstrecke bei Singen (Kilometer 20,5 in 
einer Höhe von 446,69 m über N.N.). 

Hier überschreitet die Bahn in einem bis zu 23m tiefen 
Einschnitte (Kilometer 22,10) die Wasserscheide zwischen Ilm 
und Schwarza und geht sodann in das waldreiche Rotten- 
bachthal über, dessen Zuge sie, bald Seitenthäler auf Dämmen 
bis zu 18 m überschreitend, bald vorspringende Bergnasen in 
tiefen ‚Einschnitten abschneidend, wieder mit Gefälle von 
1:50 bis zum Orte Oberrottenbach folgt. Hier wird das lieb- 
liche Thal der Rinne erreicht und fortgesetzt bis Blankenburg 
verfolgt. Vor dem Bahnhofe Blankenburg (Kilometer 38,9) 
überschreitet die Bahn den Schwarzafluss und bleibt nunmehr 
auf dem rechten Ufer der Schwarza in dem immer noch 
schönen Thale. In der Nähe des Ortes Schwarza wird das 
Saalethal (Kilometer 26,9) erreicht und das Schlachtfeld be- 
rührt, woselbst im Jahre 1806 die Franzosen die Preussen 
mit ihrem Führer, dem Prinzen Louis Ferdinand, besiegten. 

Im weiteren Verlauf wird die Saale (in Kilometer 46) 
überschritten und bei der in wundervoller Gegend liegenden 
betriebsamen Stadt Saalfeld die Einmündung in die Haupt- 
bahn Gera-Probstzella-Lichtenfels vollzogen. 


mehr | 
| Fall war und erschliesst weitere, schöne Punkte dem Touristen- 


ı Strasse lagen. 


mehr als in | 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- | 
oder 6,92 2 mehr als in demselben Zeitraum | 
| lands, bereits früher, ungeachtet der ungünstigen Verbindung, 
oder 16234591 .«4 mehr als in demselben Zeit- | 
1 km Betriebslänge 13 670 4 | 


mehr | 


Es werden berührt die Staatsgebiete der Fürstenthümer 
Schwarzburg-Sondershausen und -Rudolstadt und des Herzog- 
thums Sachsen-Meiningen. 

Die neue Bahn macht einen der schönsten Theile des 
Thüringerwaldes bedeutend zugänglicher, als dies früher der 


verkehr, die früher fernab von der von demselben verfolgten 
An derselben liegen folgende Bahnhöfe bezw. 
Haltestellen: Singen, Paulinzella, Öberrottenbach, Leutnitz, 
Blankenburg und Wöhlsdorf. 

In der Nähe von Singen liegt der dem eigentlichen Zuge 
des Thüringerwaldes weit nach Norden vorgelagerte Singer- 
berg, von dessen Aussichtsthurm dem Besteizer sich ein herr- 
licher Rundblick bietet. In Paulinzella trifft der Tourist in 
waldiger Gegend eine der schönsten Klosterruinen Deutsch- 


viel besucht. Von ÖOberrottenbach wird sich ein sich stei- 
gernder Touristenstrom nach dem schönen Schwarzathale, 
Schwarzburg mit dem Trippstein, bilden, der zum Theil in 
Blankenburg von der Bahn wieder aufgenommen werden wird, 
zum Theil nach Oberrottenbach zurückkehren wird. 

Auch das von der Bahn fast in seiner ganzen Länge be- 
nutzte liebliche Rinnethal, wie das bei Leutnitz einmündende 
Dellbachsthal, wird an Verkehr gewinnen. Durch die Eröff- 
nung der Bahn ist ein schon lange gehegter Wunsch der Ein- 
wohner der von derselben berührten Städte und Dörfer, sowie 
der Einwohner des engeren und weiteren Verkehrsgebietes in 
Erfüllung gegangen. Durch die billigen Tarife der Staats- 
eisenbahnen wird die Industrie der berührten Gegend wirth- 
schaftlich gestärkt und besser als bisher mit dem Weltmarkt 
in Konkurrenz treten können. Ausser diesem mehr lokalen 
Verkehr wird aber die neue Strecke vor allem auch einen 
Den fortgesetzt steigernden Duchgangsverkehr aufzunehmen 
haben. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die General- 
direktion der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen theilt 
uns mit, dass die 13,18 km lange Lokalbahn Traunstein- 
Ruhpolding am 9. November d. J. definitiv eröffnet wurde, 
während die Eröffnung der 6,14 km langen Lokalbahn 
Langenzenn-Wilhermsdorf (vergl. auch die Mitthei- 
lungen in Nr. 69 S. 623 d. Ztg.) bereits am 3. September d. J. 
erfolgt ist. 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 
Heute, am 4. d. Mts., wird die elektrisch betriebene Neben- 
eisenbahn Meckenbeuren-Tettnang mit den Stationen 
Meckenbeuren und Tettnang für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen.“) 


Direktionsbezirk Breslau. Die an der Neben- 
bahn Strehlen-Grottkau zwischen Grottkau und Giersdorf ge- 
legene Haltestelle Voigtsdorf ist am 1. d. Mts. für den 
Personen-, Gepäck-, Stück- und Wagenladungsgüterverkehr er- 
öffnet worden. 

Direktionsbezirk Halle a/S. Am ’15.d.Mts. wird 
die an der Bahnstrecke Cottbus-Sagan zwischen Linderode und 
Sagan belegene Haltestelle Marsdorf beiSorau, welche bis- 
her für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr eingerichtet 
war, auch für die Abfertigung von lebenden Thieren eröffnet 
warden. 

Direktionsbezirk Kattowitz. Auf der Station 
Antonienhütte werden seit dem 1. d. Mts. auch Leichen 
abgefertigt. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnstrecke Kempten-Neu-Ulm zwischen Grönenbach und 
Memmingen belegene, bisher nur zur Abfertigung von Per- 
sonen, Gepäck, Hunden und Kleinvieh befugte Haltestelle 
Woringen ist am 2. d. Mts. für den beschränkten Güter- 
dienst (lediglich für Stückgüter ohne Gewichtsbeschränkung) er- 
öffnet worden. 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Am 
1. d.Mts. ist an der Bahnstrecke Diedenhoten-Sierck der Halte- 
punkt Niederham für den Personen-, Gepäck- und Express- 
gutverkehr eröffnet worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Dem uns vorliegenden statistischen Bericht über den Be- 
trieb der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten im Ver- 


*), Direktionsbezirk Posen. Wie uns die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Posen mittheilt, heisst die an der 
am 1. d. Mts. eröffneten Bahnstrecke Wollstein-Blotnik (vergl. 
Nr. 93, S. 828 d. Ztg.) zwischen Silz-Hauland und Blotnik be- 
KEe Haltestelle nicht Neudorf-Mamche, sondern Neudorf: 

uuıche. 
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waltungsjahre 1894 entnehmen wir über den Eisenbahn- 
Neubau folgendes: 

Hauptbahnen: Für eine durch Grunderwerhungs- 
schwierigkeiten veranlasste Verlegung der bereits im Detail 
projektirten Umgehungsbahbhn Fürth-Dutzendteich 
zwischen Doos und der München-Nürnberger Bahn in einer 
Länge von 5km auf die Südseite des Dorfes Grossreuth b/Schw. 
wurde ein generelles Projekt ausgearbeitet und mit der Detail- 
projektirung begonnen. Zur Ermöglichung der Grunderwerbung 
wurden generelle Projekte ausgearbeitet für die doppelgeleisige 
Verbindungsbabn Dutzendteich - Nürnberg - Öst- 
bahnhof und die eingeleisige Verbindung Dutzend- 
teich-Mögeldorf. Das im Jahre 1893 begonnene generelle 
Projekt einer Verbindungsbahn von Lindau zur Landesgrenze 
gegen Friedrichshafen (Theilstrecke der nördlichen Bodensee- 
gürtelbahn) wurde fertiggestellt. 

Lokalbahnen: Die generellen Projekte wurden voll- 
endet für die Strecken: Marxgrün-Steben, Eichstätt-Kipfenberg 
mit Fortsetzung nach Kinding, Oberdorf b/Biessenhofen-Lech- 
bruck, Reuth b/Erb.-Erbendort und Wolfratshausen-Bichl zum 
Anschluss an die bereits früher projektirte Linie Penzberg- 
Bichl-Kochel. Ferner wurde das Privatprojekt einer Lokalbalın 
Ungerbausen-Ottobeuren einer Umarbeitung unterzogen. Für 
die Strecken Reichenberg-Unteraltertheim bezw. Schweinfurt 
Centralbahnhof und Sehonungen - Stadtlauringen wurden 
nivelletorische Rekognoszirungen vorgenommen. Ausser den 
bereits trüher in technische Untersuchung genommenen Linien 
Kitzingen-Marksteft, Kronach-Nordhalben, Bayreuth-Thurnau 
und Kulmbach-Thurnau-Kasendorf befinden sich noch in gene- 
reller Bearbeitung die Linien: Nördlingen-Wemdine, Bamberg- 
Schesslitz und Mering-Hofhegnenberg-Egling (Variante der be- 
reits projektirten Strecke Mering-Weilheim). 

In eigentlicher Projektirung standen die mit Gesetz vom 
%6. Mai 1892 genehmigten Linien: 1. Wolnzach-Mainburg, 
9. Straubing-Konzell. 3. Bodenwöhr-Neunburg, 4. 
Warmensteinach. 5 Neuenmarkt-Berneck-Goldmühl, 6. Breiten- 


güssbach-Maroldsweisach. 7. Schnaittach-Simmelsdorf-Hütten- | 


bach, 8. Langenzenn-Wilhermsdorf, 9. Dinkelscherben-Thann- 
hausen und 10. Kellmünz-Babenhausen, sowie die mit Gesetz 
vom 11. Juni 1894 genehmigte Linie Mühldorf-Burghausen. Für 
die unter Ziffer 1, 3, 4, 7-10 aufgeführten Linien wurde die 
Detailprojektirung vollständig, für die übrigen nur theilweise 
durchgeführt. 

Im Berichtsjahre wurde mit dem Bau nachstehender 
Linien begonnen: Wolnzach-Mainburg (Theilstrecke Wolnzach 
Bahnhof-Marktwolnzach am 6. Dezember 1894 eröffnet), Strau- 
bing-Konzell, Breitengüssbach-Maroldsweisach (Theilstrecke 
Breitengüssbach-Ebern am 24. Oktober 1895 eröffoet), Langen- 
zenn-Wilhermsdorf (eröffnet am 3. September 1895), Dinkel- 
scherben-Thannhausen (eröffnet am 17. Dezember 1894) und 
Kellmünz-Babenhausen (eröffnet am 17. November 1894). 


Main-Neckarbahn. 


Im Jahre 1894 sind der Personenverkehr und die Ein- 
nahme aus demselben erheblich gestiegen, während im Güter- 
verkehr dagegen das Ergebniss des Vorjahres nicht ganz 
erreicht worden ist. Im Berichtsjahre wurden befördert 
4438315 Personen, 7988 t Gepäck, 1396410 t trachtpflichtige 
Güter und 18453 t frachtfreie Dienst- und Bau- (Regie-) Güter. 
Aut 1 km Betriebslänge wurden befördert 1063 967 Personen; 
hiervon kommen aut die I. Wagenklasse 3,1 2, auf die 
Il. Wagenklasse 23,1 2, auf die Ill. Wagenklasse 682 % und 
auf Militärs 5,6 %. Der kilometrische Güterverkehr betrug 
882425 t; hiervon entfallen auf die Eilgüter 1.0 %, auf die 
Frachtgüter, und zwar a) die Stückgüter 12,7 2, b) die Wagen- 
ladungsgüter S5,0 ®, ferner auf die lebenden Thiere 1,3 2. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr 3486158 «. aus dem Güterverkehr 3816050 .«« 
und aus sonstigen Quellen 283 947 .4, zusammen 7536155 .4 
Von der Gesammteiunahme entfallen aut die Einnahmen aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr 45,6 2, aus dem Güterver- 
kehr 50,6 $ und aus sonstigen Quellen 3,8 #. 

Verausgabt wurden zusammen 4363 655 44, mithin ergibt 
sich ein Ueberschuss von 3172500 “4, welcher in Hundert- 
theilen des verwendeten Anlagekapitals 9,46 beträgt. 

Von dem einschliesslich des Vortrags aus dem Vorjahre 
3187 780 4 betragenden Ueberschuss wurden 64052 44 zur Er- 
weiterung und Verbesserung der Bahnanlagen und 135490 «4 
zur Verbesserung und Vermehrung der Betriebsmittel ver- 
wendet, 2973261 „4 wurden an die Staatskassen abgeführt und 
der Rest aut neue Rechnung vorgetragen. 


Grossherzoglich Mecklenburgisene Friedrich Franz-Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Verwaltungsbericht betrug 
im Betriebsjahre 1894/95 die Einnahme aus dem Personenver- 
kehr aut den Grossherzoglichen Bahnen 3966393 u“ (gegen 
4038853 4 im Vorjahre); dieselbe ist mithin gegen das Vor- 
jahr um 72460 44 zurückgeblieben. Auf der Wismar-Karower 


Bayreuth- | 
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Bahn betrug die Einnahme ans dem Personenverkehr 90 854 
(95 770) 4, mithin gegen das Vorjahr weniger 4916 „4“. Diese 
Mindereinnahmen finden ihre Erklärung hauptsächlich in dem 
Umstande, dass der Oster-Personenverkehr in der Einnahme 
für 1894/95 nicht mitenthalten ist, während dieser Verkehr in 
der Einnahme des Vorjahrs einbegriffen war. Dagegen hat 
der Güterverkehr auf den Grossherzoglichen Bahnen sich im 
Berichtsjahre weiter günstig entwickelt. Die: Einnahme aus 
demselben beträgt 4856414 (4803255) „4, mithin gegen das 
Vorjahr mehr 48159 .4; auf der Wismar-Karower Bahn be- 
trug die Einnahme ans dem Güterverkehr 110510 (117 108) -«£, 
demnach gegen das Vorjahr weniger 6592 . 

Im Berichtsjahre wurden überhaupt befördert 2975 977 
Personen ant 103 075816 km und 138968 Militärs auf 10473 095 
Kilometer, zusammen 3114945 Personen. aut 113548 u11 ku. 
Von den betörderten Reisenden (ausschliesslich Militärs) ent- 
fallen auf die I. Wagenklasse 10915 Personen mit 816578 km, 
auf die II. Wagenklasse 357844 Personen mit 17020457 km, 


| auf die III. Wawenklasse 1572125 Personen mit 49020062 km 


und auf die IV. Wagenklasse 1035093 Personen mit 36218719 
Kilometer. An Reisegepäck gelangten 8927 t und an Hunden 
Ku Fahrkarten bezw. Gepäckscheine 9242 Stück = 92 t zur 
Aufgabe. 

” Im Güterverkehr wurden befördert 1579212 t Güter aller 
Art aut 84409 645 km, 8634 t# Militärgut einschliesslich Pferde 
und Fahrzeuge auf 750348 km nnd 40676 t Vieh auf 2950 724 
Kilometer, ferner 1203 t frachtpflichtiges Dienstgut auf 37 052 
Kilometer und 57457 t frachttreies Dienstgut auf 4194058 km. 

Die Anzahl der im Berichtsjahre beförderten nicht eisen- 
bahndienstlichen Telegramme betrug 12976 Stück. 

Auf der Schmalspurbahn Doberan - Heiligendamm ge- 
langten zur Beförderung: 70396 Personen, 97 t Gepäck und 
36 t Stückgut. 

Die aus dem Personen- und Gepäckverkehr erzielte Ein- 
nahme betrug 4059 9%6 „4, d. i. 41,84 % der Gesammteinnahme 
und auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 4201 «4 Von 
der Gesammteinnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
entfallen auf die Personenbetörderung 3 949614 . auf die Be- 
förderung von Gepäck und Hunden 90146 . und auf sonstige 
Einnahmen 166 .+“ Aus dem gesammten Güterverkehr haben 
die Einnahmen 4966 688 .„ betragen, d.i. 51,44% der Gesammt- 
einnahme und auf 1 km der durehschnittlichen Betriebslänge 
5061 „A Die Nebenerträge im Güterverkehr haben insge- 
sammt 154034 #4 betragen, was einer Einnahme von 169 4 
tür 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge entspricht. Die 
sonstigen Einnahmen haben betragen 648294 „u. d. i. 6,72 % 
der Gesammteinnahme und auf 1 km durchschnittlicher Be- 
triebslänge 674 ‚#.; hiervon entfallen auf: Vergütung für 
Ueberlassung von Bahnanlagen und für Leistungen zu Gunsten 
Dritter 106448 „4; Vergütung für Ueberlassung von Betriebs- 
mitteln 217 533 .#, Erträge aus Veräusserungen 139435 .4 und 
verschiedene sonstige Einnahmen 184873 4 Im Betriebsjahre 
1894/95 wurden aut der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn (einschliesslich Doberan-Heiligendamm) vereinnahmt 
zusammen 9583867 „4 und verausgabt zusammen 5916284 „#7, 
mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 3672583 .4., welcher 
in Hunderttheilen des verwendeten Anlagekapitals (rund 
93 780000 ) 3,92 beträgt. Die Schmalspurbahn  Doberan- 
Heiligendamm, welche im Berichtsjahre während der Zeit vom 
1. Mai bis 30. September im Betriebe war, erzielte eine 
Einnahme von 17939 .«, welcher eine Ausgabe von 11308 4 
gegenübersteht, sodass sich ein Ueberschuss von 6631 #4 
ergibt. 

Leipzig-Halle. B 

Die von der Firma Kramer & Co. in Berlin geplante 
elektrische Risenbahnverbindung Leipzig-Hallea/S ist von dem 
Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten für das Preussische 
Staatsgebiet als Kleinbahn genehmigt worden. Für das Säch- 
sische Staatsgebiet ist die Genehmigung für die Vorarbeiten 
schon vor einiger Zeit ertheilt worden und die Konzessionirung 
bevorstehend. 


Die vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft, 
über deren Gründung wir bereits in Nr. 81, $S. 728 d. Ztg. be- 


Be, haben, ist nunmehr in das Handelsregister eingetragen 
worden. 


Gemeindebestenerung der Eisenbahnen. 
‚ Das im laufenden Steuerjahr kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1894/95 ist bei der 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn aut 292500 „4 testgestellt 
worden. 


Kleinbahnen im Regierungsbezirk Potsdam. 

Der Firma Lenz & Co, Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung zu Stettin, welche den Bau und Betrieb einer Klein- 
bahn in den Kreisen Nieder- und Oberbarnim des Regierungs- 
bezirks Potsdam, vom Bahnhofe Strausberg der Ostbahn über 
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Hennickendorf nach Herzfelde mit Abzweigungen nach den Ziege- 
leien von Jung, Behrendt und Wegener zuHennickendorf und nach 
der Ziegelei von Salomon zu Herzfelde beabsichtigt, ist das 
Entejgnungsrecht zur Entziehung und zur dauernden Be- 
schränkung des für den Bau der Kleinbahn, jedoch mit Aus- 
schluss der Einführung in den Bahnhof Strausberg, in An- 
spruch zu nehmenden Grundeigenthums verliehen worden. 


Strassenbahnen. 


Grosse Berliner Pferdebahn. Die Gesellschaft 
hat die Umwandlung der jetzt bestehenden Pferdebahnlinie 
Zoologischer Garten-Schlesischer Bahnhof für den elektrischen 
Betrieb. sowie die Herstellung der neukonzessionirten Linie 
Dönhoffsplatz-Treptower Park, welche gleichfalls mit elektri- 
scher Zuleitung versehen werden soll, und die Lieferung der 
Motorwagen der Union, Elektrizitätsgesellschaft, übertragen. 

Braunschweigische Strassenbahn. Die Ge- 
sellschaft acceptirte die von der Städt Braunschweig gestellten 
Bedingungen für Genehmigung der Einführung des elektrischen 
Betriebes im Anschluss an die der Gesellschaft konzessionirte 
elektrische Bahn Braunsch weig- Wolfenbüttel. 

Danziger Pferdebahn. Die landesherrliche Ge- 
nehmigung zur Umwandlung der Pferdebahn in eine elektrische 
Strassenbahn, welche durch die Allgemeine Elektrizitätsgesell- 
Be zur Durchführung gebracht wird, ist nunmehr ertheilt 
worden. 


Neue Gasmotorwagen. 


Der Maschinenbauanstalt und Eisengiesserei A. Borsig 
ist ein neuer Gasmotorwagen patentirt worden. Derselbe soll 
sich von demjenigen der Dessauer Gasbahngesellschaft da- 
durch vortheilhaft unterscheiden, dass sich vorhandene Wagen 
mit dem Gasmotor ausrüsten lassen, das Eigengewicht der 
Wagen etwa um 1500—2000 kg leichter ist, als der Dessauer, 
der Gang der Wagen während der Fahrt ruhiger ist und 
nicht durch Hindernisse in schaukelnde Bewegung versetzt 
wird; ausserdem fällt der komplizirte schwer zugängliche 
Steuermechanismus bei dem Borsig’schen Gasmotor fort. Der 
Preis der kompletten Ausrüstung eines derartigen Strassen- 
babnwagens stellt sich auf nur etwa 3500-4500 „4 Die Gas- 
behälter sind unterhalb des Wagens angeordnet, werden zum 
Zweck des Füllens kurze Zeit mit den Vorrathsbehältern an 
den Endstationen durch eine Schlauchkuppelung verbunden 
und nach erfolgter Füllung wieder abgekuppelt. Das ge- 
spannte Gas tritt durch einen Gasdruckregulator in einen 
Gasbeutel und gelangt dort nach Maassgabe des Kraftbedarts 
nach dem Motor. Der Motor wird vor Beginn der Fahrt in 
Betrieb gesetzt und überträgt seine Kratt durch Keilräder 
auf die gekuppelten Achsen des Motorgestelles. Rückwärts- 
und Vorwärtsfahrt, sowie Langsam- und Schnellfahrt wird 
durch entsprechende Stellung des Regulators bewirkt; es ist 
kein besonderer Steuermechanismus dazu nöthig. Die Abgase 
des Motors werden zur Heizung des Wagens benutzt, können 
jedoch auch nach oben geleitet werden. Ebenso kann das 
mitgeführte Leuchtgas zur Beleuchtung des Wagens mitbe- 
nutzt werden. Die Handhabung der Langsam- und Schnell- 


fahrt sind von beiden Plattformen des Wagens aus möglich, | 


obgleich es vorzuziehen ist, den Wagen stets so laufen zu 
lassen, dass die Maschine vorn steht. 


Düsseldorfer Eisenbahnbedarfs-Gesellschaft 
(vorm. Karl Weyer & Co.). 


Nach dem Geschäftsbericht belief sich im Jahre 1894/95 
der Umschlag auf 2624932 M gegen ! 968610 “4 im Vorjahre. 
Der Rohgewinn beträgt 389 224 (271514) „4 und wird wie folgt 
verwendet: Abschreibungen 19672 (20173)  .#, persönliche 
Gewinnantheile 63134 (41103) 4, 12 (10) 2 Dividende 144000 
(120 000) #4, Ueberweisung an den Unterstützungsfonds 26 430 
(20.000) #4, für Neuanlagen 19918 (55000) „#4, Ausstattung des 
Betriebs-Reservefonds 40000 (—) „4, Gründung eines Extra- 
Reservefonds 60000 4 und Vortrag auf neue Rechnung 16 070 
(15 238) 4 


Aus Italien 
Eröffnungen. 


Am 9. Mai fand die feierliche Eröffnung der Strecke 
Fabriano-Pergola in der Länge von 31,5 km statt, 
welche dem Betriebe des Adrianetzes untersteht und ausser 
Fabriano die Bahnhöfe Melano, S. Donato, Sassoferrato Arcevia, 
Monterosso. Bellisio Solfare und Pergola besitzt. Die Strecke 
hat eine Steigung von 2,5 % und enthält 6 Tunnels, deren 
grösster eine Länge von 1087 m hat; einer liegt zwischen 
Sassoferrato Arcevia und Monterosso, zwei zwischen Melano 
u. S. Donato und drei -zwischen Monterosso und Bellisio 

olfare, 
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| Linie bis in den Monat Dezember d. J. gestellt. 


Aetna-Ringbahn. Die Bauleitung hatte den Ober- 
bau der 15,7 km langen Strecke Adernö-Bronte zu Ende 
Mai und den für die 22 km lange Strecke Giarre-Lingua- 
glossa-Castiglione für Ende Juni fertiggestellt; in 
Verfolg davon hatte der Direktor der Sizilischen Gesellschaft 
für öffentliche Arbeiten als Unterkonzessionärin für Bau und 
Betrieb dieses Unternehmens bei dem Ministerium den Antrag 
auf Fristverlängerung für die Betriebseröffnung der ganzen 
Die beiden 
genannten Strecken sind (als Theilstücke) am 28. Mai bezw. 
97. Juni einzeln für den Verkehr eröffnet worden, jedoch konnte 
die ganze Theilstrecke von Castielione bis Bronte erst am 
30. September dem Verkehr übergeben werden. 

Mortara-Asti. Am 17. Juni wurde die Personenhalte- 
stelle zu Cozzo für den Betrieb eröffnet. 

Messina-Palermo. Am 13. Juni wurde diese neue 
234km lange Küstenlinie dem Betriebe übergeben'), welche 
um 104km kürzer ist als die alte Linie Messina- Catania-Rocca- 
palumbe-Palermo. Die Hauptbahnhöfe der neuen Abkürzungs- 
inie sind Barcellona, Patti, *Noro Militeilo, *S. Stefano, 
*Castelnuovo, Cefallı und Termini.?2) In Zusammenhang mit der 
inzwischen völlig fertiggestellten Festlandslinie Reggio Cal.- 
Neapel wird hierdurch die kürzeste Verbindung zwischen 
Palermo und Rom geschaffen. 

Barletta-Spinazzola. Die landespolizeiliche Ab- 
nahme dieser zum Adrianetz gehörigen Linie fand am 
20. Juli, die Betriebseröffnung am 1. August statt. Die 66 km 
lange Linie enthält die Bahnhöfe Barletta, Haltestelle Canne, 
Bahnhof Canosa di Puglia, Minervino Murge, Haltestelle Acqua- 
tetti und Bahnhof Spinazzola. 

Battipaglia-Regeio Cal. Am 31. Juli wurde die 
122,8 km lange Reststrecke Praja d’Ajeta Tortora-Sa. 
Enfemia Marina dem Betrieh übergeben. Hiermit ist die 
gesammte 399,5 km lange, zum Mittelmeernetz gehörige 
Linie für den Verkehr eröffnet. 

Die Linie zweigt vom Bahnhof Battipaglia ab, läuft längs 
des Thales des Seleflusses durch die Ebenen von Eboli und 
Capaceio, erreicht kurz nach Bahnhof Ogliastro die Meeres- 
küste, welche sie bis Agropoli verfolgt, zieht dann mehr land- 
einwärts bis Casalvelino und von hier wiederum an der Küste 
bis Bahnhof Piseciotta. Alsdann durchläuft sie die Thäler An- 
giemo und Sa. Caterina, wendet sich etwas links durch den 
Tunnel dei Caprioli bis zum Lambrothal und durchsetzt ver- 
mittelst des Spinatunnels den es vom Mingardothal trennenden 
Höhenzue. Letzteres Thal verfolgt die Bahnlinie bis zum 
grossen Tunnel von S. Cataldo, steigt im Majorathal abwärts 
nach dem Busentofluss, welchen sie überschreitet und sich 
dann unmittelbar an der Meeresküste zwischen den Bahnhöfen 
Policastro und Sapri hinzieht. Von hier steigt die Linie 
wiederum aufwärts, übersetzt den Brizzifluss, läuft durch die 
Tunnels von Acquafredda, Marizzo und dell’Arma. senkt sich 
zum Thale des Castrocuccoflusses, die bedeutenden Tunnels von 
Maratea und Castrocucco durchlaufend. durchquert das gleich- 
namige Thal und erreicht dann. immer in ziemlicher Ebene 
fortlaufend, den Bahnhof Praja d’Ajeta Tortora. Sie verfolgt 
demnächst. mit dem Bahndamm in geringer Entfernung blei- 
bend, die Meeresküste bis Scalea, wo sie unmittelbar an das 
Meer tritt, überschreitet den S. Domenicofluss und tritt durch 
den kurzen Laotunnel in die ausgedehnte gleichnamige Ebene, 
dann unmittelbar an der Küste des Abatemarcoflusses, über- 
schreitet den Civellofluss und durchläuft den gleichnamigen 
Tunnel. Immer noch in geringer Entfernung von der See die 
Küste entlang laufend, überschreitet sie die Flüsse Pietrarossa 
und Diamante, die Schlucht Valle Cupa. die Flüsse Belvedere, 
Sant’ Antonio, Sangineto, Parisi und S. Pietro, wo sie in tiefem 
Einschnitt die Höhe der Citadelle am Kap passirt und alsdann, 
wieder das Meeresufer unmittelbar begleitend, nach dem 
Durchziehen des Tunnels Torre del Monaco, ('alo delle Mortelle, 
Molarella, Torre di Rienzi und Erraro den Tirriolofluss über- 
setzt, den Tunnel La Testa durchläuft und die Flüsse Sa. 
Lucia, Cetraro, Sa Maria del Mare und Acquapesa bei dem 
gleichnamigen Bahnhof überschreitet. Von diesem Bahnhof 
Acquapesa aus tritt sie in den unter dem Flusse Acquafetide 
querdurchführenden Tunnel gleichen Namens und dann in den 
von der Natur gebildeten, unter der Ortschaft Intavolato fort- 
führenden Tunnel mit demselben Namen ein, ferner durch den 
Palmentellotunnel unter der ebenso genannten Spitze, über- 
schreitet auf zwei eisernen Brücken den Fluss Bagni di Guardia, 

') Die 45 km lange, bereits vor über 20 Jahren eröftnete 
Strecke Palermo-Cerda gehört der älteren Linie an und sind 
die weiteren Strecken Corda-Cefallı (48 km)und Messina-N. Capo 
d’Orlano (93 km) in den Jahren 1389 -94 bereits dem Betrieb 
übergeben, nur die 48 km lange Reststrecke Cefalü-N. Capo 
d’Orlano war noch im Bau und ist im Juniferöffnetiworden. 

Die Redaktion. 

2), Nur die mit * bezeichneten Stationen liegen an der 

neu eröffneten Strecke, 


demnächst unmittelbar am Meere noch mehrere kleine Rüsten- 
flüsse und gelangt nach Paola und S. Lucido. Von hier wieder 
etwas landeinwärts gehend, zieht sie in Tunnels unter den 
beiden Flüssen Turvolo und Cacaeiceri hindurch, nähert sich 
der Meeresküste, übersetzt auf eieernen Brücken die Flüsse 
Pietralunga, Malpertuso, Sciaviano. Di Mare und Vardano, läuft 
in Tunnels unter den Flüssen Longobardi, Tarife, S. Croce, 
Sa. Barbara und S. Martino durch, überschreitet dann wieder 
auf Eisenbrücken die Flüsse Cozzino, Belmonte, Calocastro und 
noch einige andere von geringerer Beleutung bis zum Tunnel 
von Coriea. Von hier aus überschreitet sie den Olivafluss, tritt 
in das Thal des Saruto ein und gelangt nach Ueberschreitung 
des Sarutellobaches und des Sarutoflusses nach Bahnhof Nocera 
Tirinese. Von dieser Station ausgehend. “überschreiter die 
Linie den Cortolanofluss, und nach Durchlaufen des Tunnels 
Torre del Lupo die Flüsse Castiglione und Gizzeria, tritt in 
den Einschnitt von Cap Suvero. überschreitet den Bagnifluss 
und erreicht den Bahnhof Sant’ Eufemia (mit der Abzweigung 
nach Catanzaro). Von Sant’ Eufemia aus ein ebenes Gelände 
verfolgend, übersetzt die Bahnlinie mit eisernen Brücken die 
Flüsse Bagni und S. Ippolito, ferner nach einigem Ansteigen 
die Flüsse Amato, Maida 2 und Maida 3 bis zum Bahnhof 
S. Pietro a Maida-Maida und zur Haltestelle Curinga. Von 
hier aus senkt sich die Linie bis zur eisernen Angitolabrücke, 
läuft waagerecht bis zum Tranquillotunnel, überschreitet dem- 
nächst auf kleinen Brücken die Schluchten von Granza, Ma- 
donnella, Centofontane und Range und gelangt unmittelbar an 
der Küste durch den Pizzotunnel nach Bahnhof Pizzo. Von 
hier in den Tunnel von Mondella eintretend und fortwährend 
sich senkend, durchläuft sie Bahnhof Monteleone P.S. Venere, 
dann unter wechselnder Steigung und Senkung den Tunnel von 
Briatico und vermittelst Viadukte über die Schluchten von 
Spartimento, S. Nicolö, Ja Grazia, Burmaria und Lumia. Von 
Bahnhof Tropea senkt sich die Linie, überschreitet die 
Schluchten La Brace und La Ruffa und gelangt durch völlig 
ebenes Gelände zum Bahnhof Ricada. Dann durchzieht sie 
mit Tunnel das Vorgebirge des Cap Vaticano. verschiedene 
Viadukte, das Donajathal, das Vorgebirge Üoccorino, die 
Spinosaschlucht und überschreitet das Joppoloflüsschen bei 
Haltestelle Joppolo; darauf steigt sie wieder an. überschreitet 
das Flüsschen dei Morti, den Agnonefluss und die Catarinella- 
schlucht, durchsetzt das Cap Provenanza vermittelst Tunnels, 
überschreitet die Tuccinaschlucht und läuft an dem Me&eresufer 
bis Bahnhof Nieotera, von hier über Rosarno, wo der Mesima- 
fluss auf eiserner Brücke überschritten wird, zwingt infolge Nähe 
steiler Höhen die Bahn an den Meeresrand bis zum Bahnhof 
Gioja Tauro, wo ebenes Gelände eintritt; demnächst wird der 
Petracefluss auf einem Viadukt, theilweise in Mauerwerk und 
theilweise in eisernen Bogen aufgeführt, überschritten und die 
Tunnels von Malopasso, S. Elia, Torre di Palmi, Janculla 
Leone, S. Sebastiano, Torre di Bagnara und Bagnara durch- 
fahren, der Sfalassäfluss überschritten, der Tunnel Punto Ca- 
nale, der Favizzanafluss, die Tunnels von Fronte und Condoleo, 
die Flüsse Oliveto und Annunciata, der Scillatunnel, der Scilla- 
viadukt, die Tunnels dei Paci und von Altafiumara, sowie die 
kleineren unter den Flüssen 8. Trada und Zagarella passirt 
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und Bahnhof Cannitello erreicht. Von hier aus läuft die Bahn 
in ebenem Gelände in unmittelbarer Meeresnähe, überschreitet 
auf Viadukten die Flüsse Campanella, Immacolate, Catona, 
Gallico, Scaceioli, Annunciata und Caserta und erreicht den 
Hauptbahnhof Reggio Calabria, den Endpunkt der Linie. 

Der kleinste Krümmungshalbmesser von 300 m findet 
sich in beschränkter Zahl zwischen Battipaglia und Ricadi, 
sehr häufig dagegen zwischen Ricadi und Reggio. Die Kunst- 
bauten sind nahezu zahllos, wie das mehr als schwierige Ge- 
lände es mit sich gebracht hat: es sind darunter 82 Tunnels 
‘davon einer zu 5, einer zu 4,5, 2 zu mehr als’3 und 15 zu 
1-3 km Länge), rund 100 bedeutendere Brücken und über 30 
grössere Viadukte. Die stählerne Castrocuceobrücke misst 
240 m; die Viaduktbrücke über den Petrace hat 6 Bogen in 
Mauerwerk (davon 4 zu je 15, einer zu 5 und einer zu 3 m 
lichter Weite), sowie 3 metallene Bogen, wovon der mittelste 
64 m, die anderen beiden je 52,15 m Spannung haben. 


FPersonalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbalnen. 
Dem Regierungsbaumeister Samwer in Lyck ist die 
Stelle des Vorstandes der Verkehrsinspektion daselbst ver- 
liehen. 
Der Baurath z. D. Müller, früher Vorstand der Haupt- 
werkstätte in Paderborn, ist gestorben. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Versetzt sind: Der Bezirksmasclineningenieur bei der 
Centralwerkstätte in Nürnberg, Jobann Hogenmüller, 
nach Weiden als Vorstand der am 1. dd. Mts. eröffneten Cen- 
tralwerkstätte daselbst und der Abtheilungsmaschineningenieur 
Georg Knorz in Ingolstadt als Vorstand der Betriebswerk- 
stätte in Hof. 

Der Abtheilungsmaschineningenieur Rudolf Abelin Hof 
ist aus dem Staatseisenbahndienste ausgeschieden. 


Eiseubahnen in Elsass-Lothringen. 
Der Preussische Regierungsbaumeister Lawaczeck in 
Diedenhofen ist zum Kaiserlichen Eisenbahnbau- und Betriebs- 
iuspektor bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen ernannt. 


Main-Neekarbalın. ; 

Der Oberregierungsrath Stutz bei der Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staatseisenhahnen ist an Stelle 
des verstorbenen Geheimraths Grosch zum Badischen Mitgliede 
der Main-Neckarbahn ernannt. 


Berichtigung. 


In dem in Nr.93 d. Ztg. abgedruckten Aufsatz: „Eisen- 
bahn-Zeitfragen:DerWagenmangel“ muss es auf 
Seite 826 in der 2. Spalte Zeile 19 von unten statt nicht 
heissen „recht“, 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröfinungen von Stationen. 

Grossherzoglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. Am 9. De- 
zember d. J. wird auch die Endstation 


d. 


tungen. 


Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
Eröffnung der Frach- | 


kommen die nachverzeichneten Aus- 
nahmefrachtsätze zur Einführung: 
a ER RE ak un | tee 


Tribsees der am 16. November d. J. 
eröffneten neuen Bahnstrecke Rostock- 
Tribsees dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden. 
Schwerin, den 23. Nov. 1895. (2552) 
Grossherzogliche Generaldirektior. 


2. Verkehrsstörungen. 
Norddeutscher und Süddentscher 
Donau-Umschlagsverkehr über Passau 
und Regensburg. Mit Bezug auf das 
Ausschreiben in Nr. 92 dieses Blattes 
wird bekanntgegeben, dass der Güter- 
verkehr auf der Donau von Regensburg 
zu Thal für dieses Jahr eingestellt 

wurde. 

Der Thal - Güterverkehr ab. Passau 

bleibt. bis auf weiteres noch offen. 
München, den 28. November 1895. (2553) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ronchi ander Linie Nabresina- 
Cormons. 
Generaldirektion der K. K. priv. Süd- 
babngesellschaft wird‘ am. 2. Dezember 
d. J. die an der Linie Nabresina - Cor- 
mons zwischen den Stationen Monfal- 
cone und Sagrado befindliche, bisher nur 


| | 
| | 
tenexpedition in der Station | 1 1-$ £ E: 
IE 
Nach Mittheilung der warnen ES 
Von ER er ie: 
und nach 291518 Haar: 
aA,s|Aa|jale-ıs 
\ Frachtsätze für 100 kg 
| 


für den Personen-, Gepäck- und Eilgut- 
verkehr eingerichtete Station Ronchi 
auch für die Frachtenexpedition eröffnet 
werden. 

Da infolge der Errichtung der Frach- 
tenexpedition die Station Ronchi ver- 
legt werden musste, so. beträgt die neue 
Entfernung dieser Station von Monfal- 
cone 4 und von Sagrado 5,2 km. 

Berlin, den 30. November 1895. (2554) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2.2 Am 1. Dezember d. J. 


in Mark 


Ausnahmetarif 3 für Holz 
des Spezialtarifs II. 
Coswig 1,14| 1,26] 1,17| 1,22] 1,24 1,18 
Eibau . 1,02) 1.14 1,05) 1,10 1,12 1,06 


Ausnahmetarif 5 für Holz 
des Spezialtarifs Ill. 
Caswig . . = — Arne os 
Eibau . . 10,88; 0,97| 0,90 0,94| 0,95) 0,91 
Dresden, den 28. November 1895. (2555) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, : 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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(Zu Nr. 05. 1896.) — I 
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Mit Gültigkeit vom 20. Dezember 1895 alten Stils/1. Januar 1896 neuen Stils 
werden die Stationen Sirotino der Riga-Oreler Eisenbahn und Christianstadt des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau in den Deutsch-Russischen Ausnahmetarif 8 
für, Flachs und Hanf vom 1./13. April 1893 mit den nachstehenden Frachtsätzen 


aufgenommen. 
Frachtsätze für 100 kg (6,1 Pud) in Rubeln. 


| Entfer- | I. Kategorie 
Von Sirotino nach | mung | Klasse | Klasse | II. Kategorie | III. Kategorie 
| \ Werst a | Das r% | 
As Zur Tariftabelle Ia. 
Tyanigaber uPr.t)@rR, „lu 603 | 23,10 1,6U 1,34 1,34 
Memelb)uniı u x „0204110: 719 | 2,18 1,66 1,39 1,39 
UlSTb Eee en 632 1,87 1,47 1,34 1,34 
Insterburg. . : 2. . 608 | 1,83 1,43 1,34 1,34 
Gumbinnen.. . ..-.. 10:1. 584 | 1,79 1,39 1,32 1,32 
Ol anIelsk sine base ze 73orttı, 2921| 1,69 1,42 1,42 
BEN Frachtsätze für 100 kg (6,1 Bud) in Rubeln. 
Entfer- | I. Kategorie 
Von der Station pung | Klasse | Klasse | II. Kategorie | III. Kategorie 
Zur Tariftabelle IIla A, ab Schnittpunkt Königsberg östlich 
Sirotino . Ira, Eher el) 1,60 1,34 | 1,34 
Zur Tariftabelle IIb A, ab Schnittpunkt Eydtkuhnen östlich 
Sirotino . . ee an [21,69 1293| 1,22 | 1,22 
Zur Tariftabelle IVA, ab Schnittpunkt Sosnowice östlich 
NSIEOBRTO ou re ee 1 1,061 2,93 2,200 1,64 | 1,64 
Frachtsätze für 100 kg (6,1 Pud) in Mark. 
Nach Entfernung | in. Mengen 
Ri, km .\,zu 5000 kg | zu 10000 kg 
Zur TariftabellelIlbB, ab Schnittpunkt Eydtkuhnen westlich 
Ghaswanstadie so 2 2 705 2,51 | 1,59 
Zur Tariftabelle IIL B,ab Schnittpunkt Alexandrowo westlich 
Christianstadt . . . . EDEL IRR 360 | 1.30 | 0,83 
Bromberg, den 25. November 1895. (2556) 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


tionen einer- und den Stationen der 
Reichsbahn bezw. Wilhelm-Luxemburg- 
bahn andererseits) treten am 1. Dezem- 
ber d. J. die Nachträge II (Heft 3a) 
und I (Hett 3b) in Geltung. Dieselben 
enthalten in zahlreichen Stationsverbin- 
dungen gegen früher ermässigte Sätze 
für einige Luxemburgische Stationen 
sowie allgemein ermässigte Sätze für 
die Stationen Bastogne (Süd-), Sibret 
und Syseclee Im Verkehr mit Athus 
Grenze treten bei einigen Luxemburgi- 
schen Stationen Frachterhöhungen ein, 
in welchen Fällen jedoch die bisherigen 
niedrigeren Sätze noch bis zum 10. Ja- 
nuar 1896 zur Anwendung kommen. Im 
übrigen enthalten die Nachträge ver- 


Mitteldeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkehr. Am 2. Dezember d. J 
tritt zu dem Tarite für den vorbezeich- 
neten Verkehr der Nachtrag II in Kraft, 
enthaltend unter andern Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Singen (Thür.), Paulinzella, Oberrotten- 
bach und Blankenburg (Thür.) der Neu- 
baustrecke Stadtilm-Saalfeld. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Essen, den 27. November 1895. (2557) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn usw. Die in dem vom 1. Oktober 
1894 ab gültigen Ausnahmetarife für 1 1 
den vorbezeichneten Verkehr nach der schiedene Ergänzungen und Aenderun- 
Station Troppau K. F. N. B. und nach gen. Nachtrag zu 3a kostenfrei, zu 3 b 
den Stationen der Lokalbahn Troppau- 353. 

Bennisch zur Zeit bestehenden Fracht- Strassburg, den 20. Novbr. 1895. (2560) 
sätze treten am 15. Januar 1895 ausser Kaiserliche Generaldirektion 

Kratt. Die eventl. Einführung ander- der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
weiter Frachtsätze bleibt vorbehalten. 

Kattowitz, den 30. Nov. 1895. (2558) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Vom 4. Dezember 1895 ab — dem Tage 
der Betriebseröffnung der Lokalbahn 
von Meckenbeuren nach Tettnang — 
erhält die neu errichtete Station Tett- 
nang in einer Reihe von Verkehren 
direkte Güterabfertigung. 

Nähere Auskunft ertheilt die Station 
Tettnang. 

Die bisherige Station Meckenbeuren- 
Tettnang führt fernerhin die Bezeich- 
nung Meckenbeuren. 

Stuttgart, den 29. November 1895. (2559) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Zu den Heften3a und3b des Belgisch- 
Südwestdeutschen Tarifs vom 1. Januar 
d. J. (Verkehr zwischen den Belgischen 
Häfen und den inneren Belgischen Sta- 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1. Januar 1896 ge- 
langt für den Güterverkehr zwischen 
Stationen der Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen und der Station Reichen- 
berg S.-N. V.B. einerseits und Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Cassel 
und Erfurt, sowie der Arnstadt-Ichters- 
hausener, Eisenberg-Crossener, Hohen- 
ebra-Ebeleber, Ilmenau - Grossbreiten- 
bacher, Ruhlaer und Weimar-Berka- 
Blankenhainer Eisenbahn‘ andererseits 
ein neuer Gütertarif zur Einführung. 

Aufgehoben werden durch diesen Tarif 
die nachbenannten Tarife nebst den da- 
zu ‘erschienenen Nachträgen: 

a) derSächsisch-ThüringischeVerbands- 
Gütertarif(Heft 1) vom 1. Januar 1891 
mit Ausschluss der Entfernungen etc. 
für den Verkehr mit der Station 
Leipzig (Thür. Bhf.), 


b) derSächsisch-ThüringischeVerbands- 
Gütertarif (Heft 2) vom 1. Juli 1898, 
der Norddeutsch - Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif (Heft 1) vom 1. De- 
zember 1890 bezüglich des Verkehrs 
mit den Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Cassel und Erfurt, 
sowie der Hohenebra-Ebeleber Eisen- 
bahn, 

der Magdeburg-Sächsische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Juli 1890, 

der Mitteldeutsche Verbands-Güter- 
tarif (Heft 5) vom 1. März 1891, 

f) der Rheinisch - Westfälisch - Säch- 
sische Verbands-Gütertarif (Hett 1) 
vom 1. Juni 1890, 

zu d bis f bezüglich des Verkehrs mit 

den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 

bezirks Cassel. 

Ferner werden am 15. Januar 1896 die 
im Sächsisch-Thüringischen Verbanda 
bisher bestandenen Ausnahmefrachtsätze 

1. für Basalt-Pflastersteine und Basalt- 
schotter im Verkehre mit der Station 
Salzungen, 

2. für Braunkohlen, Braunkohlenkoks 
und Braunkohlenbrikets für den 
Verkehr zwischen Groitzsch und 
Plagwitz-Lindenau, Preuss. Staats- 
bahnhof, 

3. für rohe (auch roh behauene) Bruch- 
und Bausteine für den Verkehr zwi- 
schen Kraftsdorf und GeraPforten 

ausser Kraft gesetzt. 

Ausserdem wird zu gleichem Zeitpunkte 
die Vergünstigung, dass im Verkehre 
mit den Stationen Elsterwerda, Gera 
(Reuss), Gera:Pforten, Görlitz, Gross- 
zschocher, Kamenz, Leipziglu.Il (Bayer. 
und Dresd. Bhf.), Plagwitz - Lindenau, 
Weida, Weida Altstadt, Zeitz und Zittau 
der Sächsischen Staatsbahn der Artikel 
Brot mit den Personen- oder Eilgüter- 
zügen unter gewissen Voraussetzungen 
zu den einfachen Frachtgutsätzen zu 
befördern ist, aufgehoben. 

Durch den neuen Tarif wird eine 
grössere Anzahl von Stationen in den 
direkten Verkehr einbezogen; auch wird 
derim Sächsisch-Thüringischen Verbande 
bestehende Ausnahmetariffür gebrannte 
und rohe Steine auf den Verkehr zwi- 
schen Plagwitz - Lindenau, Preuss. 
Staatsb. und denjenigen Stationen, der’ 
Sächs, Staatsb., nach welchen die Tarif- 
entfernungen nicht mehr als 50 km be- 
tragen, ausgedehnt. 

Die neben zahlreichen Frachtermässi- 
gungen vereinzelt eintretenden Fracht- 
erhöhungen werden erst vom 15. Januar 
1896 ab gültig. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter fo) der Verkehrsordnung ge- 
nehmigt worden. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind von 
Ende Dezember d. J. ab bei den bethei- 
ligten ab. 2üpnueaeee käuflich zu 
erlangen; inzwischen ertheilt auf Er- 
tordern unser Verkehrsbüreau hier über 
die Höhe der neuen Frachtsätze nähere 
Auskunft. 

Erfurt, den 28. November 1895. (2561J) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Königlich Preussische Staatsbahnen, 
sowie Farge- Vegesacker und Kreis 
Oldenburger Eisenbahn. Tarif für 
die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Pahr- 
zeugen. Am 1. Dezember 1895 tritt 
ein: Nachtrag 1 zum obenbezeichneten 
Staatsbahn - Vieh - etc. Tarif in Kratt. 
Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Abschnitte II C (Beson- 
dere Bestimmungen zum Nebengebühren- 


tarif) und ILE (Kilometerzeiger). Exem- 
plare des Nachtrags sind durch die Ab- 
fertigungsstellen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
unentgeltlich zu beziehen. 

Berlin, den 28. November 1895. (2562) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. wird 
die Neubaulinie Wollstein-Blot- 
nik des KEisenbahn-Direktionsbezirks 
Posen mit den Stationen Wroniawy, 
Neudorf-Mauche und Blotnik in den An- 
hang zum Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen, 
den Ausnahmetarif für die Beförderung 
von ÖOberschlesischen Steinkohlen etc. 
nach den Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen etc. ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der bezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 27.November 1895. (2563) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Am 1. Dezember 1895 
treten ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 6 für Transporte von 
Eisen und Stahl etc. zwischen Zittau 
S. St. B. einerseits, Bulle, Cham, Conyet 
(J. 8.), Fribourg, Grandson, Lausanne, 
Neuchätel, Serrieres und Vevey anderer- 
seits in Kraft. 

Ueber die Höhe der neuen Frachtsätze 
ertheilen die Güterverwaltung Zittau 
(S. St. B.) und unser Verkehrsbüreau 
auf Verlangen Auskunft. 

Dresden, den 27. November 1895. (2564) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891. Die ermässigten 
Entfernungen im Verkehre zwischen 
Heidingsfeld Bad. Bahn einerseits und 
den Stationen Bütgenbach, Jünkerath 
(Stadtkyll', Lengeler, Malmedy,Montenau, 
Oudler, Reuland, St. Vith, Weismes und 
Wilwerdingen andererseits, welche durch 
Nachtrag XIII zum Rheinisch-Westfä- 
lisch-Südwestdeutschen Tarif hefte Nr. 1 
mit Gültigkeit vom 15. November |. J. 
in Kraft gesetzt worden sind, haben 
auch im Verkehre der Station Heidings- 
teld Bayer. Staatsbahn Anwendung zu 
finden. 

München, im November 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Für die Beförderung von Steinkohlen, 
Steinkohlenbrikets und Koks vom Wal- 
denburger und Neuroder Grubenbezirke 
nach den Stationen: 

a) derEisenbahndirektionsbezirkeBres- 
lau, Kattiowitz und Posen 
(Gruppe II), der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn, der Nebenbahn Hans- 
dorf-Priebus und der Riesengebirgs- 


bahn, 
b) der Eisenbahndirektionsbezirke 

Bromberg, Danzig und Kö- 
nigsberg i/Pr. (Gruppe I) und der 
Ostpreussischen Südbahn, 
der Eisenbahndirektionsbezirke Ber- 
lin und Stettin (Gruppe III), der 
Alt- Damm - Colberger, Stargard- 
Cüstriner, Königl. Militär-, Gross- 
herzoglich Mecklenburgischen Fried- 
rich Franz-, Neubrandenburg-Fried- 
länder, Paulinenaue-Neu-Ruppiner, 
Wittenberge-Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn und der Mecklen- 


(2565) 
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burgisch-Pommerschen Schmalspur- 
bahnen 
tritt mit dem 1. Dezember d. J. unter 
Aufheburg der geltenden Tarife je ein 
neuer Tarif in Kraft. 

Die neuen Tarife enthalten fast durch- 
weg die Sätze der jetzigen Tarife. Nur 
für einzelne Stationen sind geringfügige 
Ermässigungen eingetreten. ür die 
Station Warnemünde der Mecklenbg. 
Friedr. Franz-Eisenbahn sind die Sätze 
des neuen Tarifs (unter c) für Sendungen 
ven 45000 kg (Abtheilg. II) gegen die 
bisherigen um 0,02. für 100 kg erhöht. 
Diese erhöhten Sätze gelten erst vom 
1. Februar 1896 ab; bis dahin bleiben 
die bestehenden Sätze in Kraft. 

Die Station Kaienmühle der Mecklenbg. 
Friedr. Franz-Eisenbahn ist in den neuen 
Tarif (unter ce) richt wieder einbezogen; 
die Sätze des früheren Tarifes für diese 
Station bleiben noch bis Ende Januar 
1896 in Geltung. 

Druckabzügs der neuen Tarife können 
zum Preise von 40 43 (Tarif unter a) 
bezw. 65 3 (unter b) und bezw. 55 4 
(unter c) von den betheiligten Dienst- 
stellen bezogen werden. 

Breslau, den 29. November 1895. (2566) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Am 15. Januar 1896 treten 
folgende Frachtsätze in Kraft: 

Ausnahmetarif A° Munkacs- 

Chemnitz 987, 

Ausnahmetarif B Eszek und 

Eszek-alväros-Görlitz 230, 
Ausnahmetarif C 
Weida-Altstadt 153, 
Ausnahmetarif D Kolozsvär- 
Bremen 378, Kolozsvär-Bremer- 
haven 392 und Putnok-Borna 
240 3 für 100 kg. 

Breslau, den 26. November 1895. (2567) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahn-Gütertarif der Gruppe V. 
Am 1. Dezember d. J. kommt der Nach- 
trag2 zum Heft des Staatsbahn-Güter- 
tarifs der Gruppe V zur Einführung. 

Derselbe enthält Berichtigungen und 
Ergänzungen, welche durch Aufhebung 
des Heftes 3 des Gütertarifs der Gruppe V 
bezw. Einführung des Mitteldeutschen 
Privatbahn-Gütertarifs am 1. Dezember 
d. J. herbeigeführt sind. 

Abzüge des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen 
erhältlich. (2568) 

ERSSNE, den 29. November 1895. 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Sächsisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 1. Dezember tritt der 
Nachtrag III zum Gütertarife, Theil II, 
in Kraft, ’ 

Er enthält u. a. Entfernungen für die 
neu aufgenommenen Sächsischen Sta- 
tionen Grünthal, Harthau i/Erzgeb., My- 
lau (Bhf), Mylau (Haltestelle), Neu- 
hausen i/Erzgen, Oberreichenbach i/V., 
Reichenbach ı/V. (unt. Bhf.), Stötteritz 
und Zschaitz, sowie für die Württem- 
bergischen Stationen Stuttgart Nord- 
bahnhof und Tettnang. 

Der zur Berichtigung eines Druck- 
fehlers erhöhte Frachtsatz der allge- 
meinen Stückgutklasse Reichenberg- 
Wolfegg b/Waldsee kommt erst vom 
15. Januar 1896 an zur Anwendung. 

Dresden, den 28. November 1895. (2569) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Ostdeutsch-Mitteldeutscher Güuterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. Januar 


Szered- 


1896 wird die der Frachtberechnung zu 
Grunde zu legende Entfernung zwischen 
den Stationen Dürrlettel und Goslar von 
341 in 441 km berichtigt. (2570) 
Magdeburg, den 28. November 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
ala veschäftsführende Verwaltung. 


Mitteideutsch - Hessischer Verkehr 
(Sruppe V/VI). Am 1. Dezember d. J. 
gelangt der Nachtrag II zum Güter- 
tarif für den vorbezeichneten Verkehr 
zur Einführung. Ausser mehreren be- 
reits veröffentlichten Taritänderungen 
und Ergänzungen enthält derselbe Ent- 
fernungen und Ausnahmetarifsätze für 
den Verkehr mit den Stationen der am 
1. Oktober d. J. in den Direktionsbezirk 
Erfurt übergegangenen Saalbahn, Wei- 
mar-Geraer und Werrabahn, Entfer- 
nungen für die neu einbezogenen Sta- 
tionen Friesau - Ebersdorf, Liebschütz, 
Lobenstein (Reuss), Lückenmühle, Ober- 
rottenbach, Paulinzella, Singen (Thür.), 
Remptendorf — Direkt.- Bez. Erfurt —, 
Bad Schmiedeberg, Söllichau, Zellendorf 
— Direkt.-Bez. Halle —, Düsedau — Di- 
rektions-Bez. Magdeburg —, Anspach i. T., 
Friedrichsdorf i. T., Köppern, Usingen 
und Wehrheim — Direkt. - Bez. Frank- 
furt a/M. —, sowie abgeänderte Entfer- 
nungen zwischen mehreren älteren Sta- 
tionen. Die für einzelne Stationsver- 
bindungen eintretenden Frachterhö- 
hungen sind erst vom 15. Jannar 1896 
ab gültig. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 
Erfurt, den 27. November 1895. (2571J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verkehr. Am Dezember 
d. J. treten für die Beförderung von 
Dachschiefer von den Stationen Lam- 
mersdorf, Langerwehe, Malmedy, Mon- 
tenau und St. Vith des Direktionsbe- 
zirks Köln nach den Stationen Frank- 
furt <H. L. B., Ostbahnhof und Sachsen- 
hausen), Hanau (Ost- und Westbahnhof) 
und Höchst a/M. der Hessischen Lud- 
wigsbahn Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Die betheiligten Abfertigungsstellen 
geben nähere Auskunft 

Köln, den 29. November 1895. (2572) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Linksrheinischer Güter- 
verkehr. Am 2. Dezember d. J. tritt 
der Nachtrag IlI zum Tarife vom 
1. April d. J. in Kraft, enthaltend Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für die Sta- 
tionen der ehemaligen Saal-, Weimar- 
Geraer und Werrabahn und einige 
andere in den Verkehr einbezogene Sta- 
tionen, anderweite zum Theil ermäs- 
sigte Entfernungen für verschiedene 
Stationen der Direktionsbezirke Erfurt 
und Halle, sowie sonstige Tarifände- 
rungen und Ergänzungen. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze bis zum 15. Ja- 
nuar 1896 in Kraft. Der Nachtrag ist 
bei den betheiligten Dienststellen zu 
haben. 

Köln, den 30. November 1895. (2573) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Koblenverkehr, Ausnahmetarif 
Heft I und II vom 1. April 189. 
Die Station Mortsel der Grossen 
Belgischen Centralbahn wird vom 
5. d. :Mts. ab in den vorbezeichneten 


Ausnahmetarif aufgenommen. Näheres 
bei den Abfertigungsstellen. 
Essen, den 2. Dezember 189. (2574) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main - Neckar - Eisenbahn. Mit sofor- 
tiger Gültigkeit sind die Stationen 
Bretzfeld und Oetisheim der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen 
indenMain-Neckarbahn- Würt- 
tembergischen Expressgut- 
verkehr einbezogen worden. 


Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Expressgutabfertigungen. 
Darmstadt, den 30. Nov. 1895. _ (2575) 


Direktion der Main-Neckarbahn. 
Gütertarif der Gruppe Il. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. Dezember d. J. tritt für 
die regelmässige Beförderung von Milch 
nnd leeren Milchgefässen zwischen 
Georggrube und ÖOswiecim der Fracht- 
+atz von 0,49 .# für 100 kg in Kraft. 
Kattowitz, den 28. Nov. 1895. (2576) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ve Sterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgütertarif, Theil III, Heft 4, 
vom 1. November 1888. Ab 1. Januar 
1896 ermässigen sich die auf Seite 13 bis 
17 des obenbezeichneten Tarifs für die 
Stationen Huglfing, Murnau, Polling und 
Uffing enthaltenen Anstossbeträge um je 
0.06 .c4 für 100 kg. 

München, am 30. November 1895. (2577) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Oesterreichisch-Ungariseh-Bayerischer 
Verbsndsgütertarif, Theil III, Hett 5, 
vom 1. September 1889. (Getreide- 
verkehr Galizien-Bayern.) Ab 
1. Januar 1896 ermässigen sich die auf 
Seite 15-19 des obenbezeichneten Tarifs 
für die Stationen Huglfing, Murnau, 
Polling und Uffing enthaltenen Anstoss- 
beträge um je 0,06 :# für 100 kg. 
München, am 30. November 1895. (2578) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
‚Oesterreieinsch-Ungarısch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. Dezember ]. J. wird die Station 
Siegsdorf in Theil IV, Heft ı des 

- Oesterreichisch - Ungarisch- Bayerischen 

- Gütertarifes vom 1. Januar 1894 aufge- 

nommen. 

München, im November 1895. 
i Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Dezember 1895 treten im Berlin- 
Nordostdeutschen Güterverkehr (Grup- 
en I/III, Ausnahmefrachtsätze für 
extrin, Kartoffelmehl, Stärke, ge- 
trocknete (auch getrocknete Schlamm- 
stärke) und Stärkemehl, Stärkezucker 
(Glykose) und Traubenzuckersyrup zur 
Ausfuhr über See, in Mengen von min- 
destens 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen, im Verkehr von Tütz nach 
Stettin, Central-Güterbahnhof und 
Swinemünde in Kraft, welche bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren sind. Für die Anwendung 
dieser Ausnahmefrachtsätze gelten die 
bestehenden Ausfuhrkontrolvorschriften. 
Bromberg, den 30. Nov. 1895. (2580) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreich-Lindau-Vorarlberger Ver- 
kehr. Aufhebung der direkten 
Tarife. Mit 31. Januar 1896 treten die 
| a Tarife ausser Wirksam- 
keit: 
| Narıtı Rheil’T 
Allgemeine Bestimmungen für den Güter- 
' verkehr nebst Klassifikation der in der 
' Fracht ermässigten oder besonders zu 
behandelnden Frachtgüter, gültig seit 
1. Juli 189, sammt Nachtrag I, I 
und III; 

Marıt, DheillW.Heft]ı 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
Lindau sowie Stationen derK.K.Oesterr. 


x 


(2579) 


are 


a 


j 
| 
| 
! 


II 


Staatsbahnen (Linien in Vorarlberg) 
einerseits und Stationen derK.K. Oesterr. 
Staatsbahnen etc. anderseits, gültig vom 
1. Juli 1893, sammt Nachtrag I und II; 
Pariıt, Theil II, Hefro 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
Lindau sowie Stationen derK.K.Oesterr. 
Staatsbahnen (Linien in Vorarlberg) 
einerseits und Stationen der K.K. priv. 
Aussig-Teplitzer-Eisenbahn, der K. K. 


priv. Böhmischen Nordbahn etc. an- 
dererseits, gültig vom 1. Juli 1893, sammt 
Nachtrag IundII. Die an Stelle dieser 
Tarife zur Einführung gelangenden neuen 
direkten Tarife werden später kund ge- 
macht werden. 

Wien, am 27. November 1895. (2581) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

| namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddentsch - Galizisch - Südwestrussischer Grenzverkehr. 


Frachtsätze für 


lebendes Geflügel Russischer Herkunft nach Schandau. Für den Transport lebenden 


Geflügels Russischer Herkunft nach Schandau 


elangen mit Gültigkeit vom 15. De- 


zember d. J. nachstehende Frachtsätze zur Einführung: 


Nach Schandau 


von 


Brody (Bahnhof) transit 
Nadbrzezie transit . RL; 
Nowosielitza (Bahnhof) transit. -. 
Podwoloczyska (Bahnhof) transit. 


für einen 
Stückgut einbödigen mehrbödigen 
per 100 kg Wagen he 
in Mark 
13,04 235,70 | 340,50 
11,86 191,20 270,50 
14,07 | 275,20 403,50 


| 254,70 371,50 


: 13,54 
Die Aufgabe als Stückgut hat in Steigen, Körben oder anderen Behältern, und 
mit rothen Eilfrachtbriefen zu erfolgen. 
Für die Anwendung vorstehender Frachtsätze gelten die Bestimmungen des 
Tarifes für den Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussischen Grenzverkehr. 


en 28. November 189. 


(2582) 


{. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grenzverkear Iitussland- Vorarlberg 
und Lindau. Einführung von Fracht- 
sätzen für Getreide etc. Russischer 
Herkunft nach Romanshorn und Rohr- 
schach. Für den Transport von Getreide, 
Hülsenfrüchten, Mahlprodukten und Mehl 
aus Getreide und Hülsenfrüchten, Malz, 
Oelkuchen und Oelkuchenmehl und Oel- 
farben Russischer bezw. rücksichtlich 
Nowosielitza auch Rumänischer Herkunft 
nach Romanshorn und Rorschach ge- 
langen mit Gültigkeit vom 15. Dezem- 
ber d. J. nachstehende Frachtsätze bei 
Aufgabe von bezw. Zahlung für minde- 
stens 10000 kg für einen Frachtbrief und 
Wagen zur Einführung: 


| Nach 


Romans- Ror- 
horn schach 
Von E | > 
für 100 kg 


in Centimes 


Belzec transit . . 494 | 488 
Brody (Bahnhof) 

transit rn. 504 | 498 
Husiatyn transit . 559 2 172553 
Krystynopol transit. 483 1 477 
Nadbrzezic transit .| 44 | 488 
Nowosielitza (Bahn- | 

hof) transit .l2 @bb5 549 
Podwoloczyska 

(Bahnhot) transit . 529 523 
Rawa ruska transit.. | 469 463 
Sokal transit. ' 485 479 
Granica trans. bezw. 

Szcezakowa transit. | 395 389 

Die Anwendung der vorstehenden 


Frachtsätze erfolgt auf Grund der Be- 
stimmungen des Tarifes für den Grenz- 
ea Russland-Vorarlberg und Lin- 
au. 
Wien, am 28. November 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehr mit Russland. Einführung 
direkter Frachtsätze für landwirth- 
schaftliche Maschinen von Weinheim 
nach Podwoloezyska (Bhf.) trs. für 


(2583) 


Russland. Mit 15. Dezember 1895 treten 
für zusammengesetzte oder zerlegte 
Acker- sowie sonstige landwirthschaft- 
liche Geräthe und Maschinen (insbes. 
Lokomobilen — jedoch exklusive Loko- 
motiven —, ferner Dresch-, Säe- und 
Drillmaschinen, Pflüge etc.) von Wein- 
heim (Station der Main-Neckarbahn) 
nach Podwoloczyska (Bhf£f.) 
transit für Russland nachstehende 
Frachtsätze in Kraft: 


Pfennig 
für100kg 
a) bei Aufgabe in beliebigen 495 
Mengen Season (4831) 
b) bei Aufgabe von mindestens 
8.000, Ka a a a Lan. N ATaN 
c) bei Aufgabe von mindestens (aan 
10000 kg . . 1323) 


1) Für Sendungen nach Elisabethgrad 
und Odessa. 

2) Für den Frachtbrief und Wagen 
bezw. Zahlung der Fracht für diese 
Menge. 

3) Für Sendungen nach Elisabethgrad, 
Odessa, Kiew, sowie nach über Fastow, 
Kiew, Schpola und Elisabethgrad ge- 
legenen Russischen Stationen. 

Die vorstehenden Frachtsätze gelangen 
zur Anwendung: 

a) bei Aufgabe der Sendungen mit di- 
rekten von der Aufgabestation nach 
der Russ. Bestimmungsstation oder 
nach „Podwoloczyska tran- 
sit für Russland“ lautenden 
Frachtbriefen ; 
bei Aufgabe solcher Sendungen, 
welche nur nach Podwoloczyska 
adressirt sind, wenn aus den übrigen 
Eintragungen in den Frachtbrieten 
unzweitelhaft hervorgeht, dass die 
Sendungen für Russland bestimmt 
sind. Derartige Eintragungen des 
Versenders finden jedoch nur dann 
Beachtung, wenn sie auf der Vor- 
derseite (Adressseite) des 
Frachtbriefes angebracht sind. 

Die Weiterbeförderung per Bahn nach 
| Russland hat spätestens binnen 6 Wochen 
(42 Tage) vom Tage des Eintreffens der 


b 


4 


Sendung in Podwoloczyska an gerechnet 
zu erfolgen, während welcher Zeit die 


Sendungen in den Bahnmagazinen, somit 
unter Bahnaufsicht eingelagert bleiben 
müssen. 
Wien, am 28. November 189%. (2584) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
HinausgabedesNachtrageslllI 
zum Kilometerzeiger und des 
Nachtrages Ill zu den Stations- 
tarifen fürden Transportvon 
Eil- und Frachtgütern. Mit 
Gültigkeit vom 2. Dezember 1895 treten 
in Wirksamkeit: 

a) Nachtrag III zu dem ab 1. April 
1893 gültigen Kilometerzeiger für die 
Linien der K. K. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft. 

b) Nachtrag III zu den am 1. Januar 
1894 hinausgegebenen Stationatarifen 
für den Transport von Eil- und Fracht- 
gütern auf den Linien der K. K. vriv. 
Südbahn-Gesellschaft und der priv. Wien- 
Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
der gesellschaftlichen Betriebsdirektion 
in Budapest, sowie durch die Stationen 
(in Wien Südbahnhof, bei der Kassa 5 
für Rundreisebillets) zum Preise von 
10 Hellern pro Exemplar des Kilometer- 
reigersbezw. des Stationstarifnachtrages, 
käuflich zu beziehen. 

Wien, am 297. November 1895. (2585) 


r 


4, Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Genehmigung der Aufsichtsbe- 
hörde, gelangt am 1. Januar 1896 der 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Theil II zur Neueinführung. 

Berlin, den 28. November 1895. (2586J) 
Königl. Direktion der Militäreisenbahn. 


Direkter Personenverkehr zwischen 
Stationen der K.K. priv. Böhm. Nord- 
bahn einerseits und Stationen der a.pr. 
Buschtehrader Eisenbahn andererseits 
über Bodenbach- Aussig-Komotau. Ein- 
führung eines neuen Tarifes. 
Am 15. Januar 1896 tritt für den direkten 
Personenverkehr zwischen Stationen der 
K. K. priv. Böhm. Nordbahn einerseits 
und der a. pr. Buschtehrader Eisenbahn 
andererseits über Bodenbach - Aussig- 
Komötau-ein neuer Tarif in Kraft. 

Derselbe enthält unter Aufhebung des 
gleichnamigen Tarifes vom I. März 1893 
besondere Bestimmungen, geänderte und 
(rücksichtlich der Station: Zwickau i/B.) 
neue Fahrpreise in Kreuzern Oe. W. für 
einfache Personenzugkarten. 

Exemplare dieses Tarifes sind zum 
Preise von 10 kr. bei den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen und Stationen 
erhältlich, 

Prag, den 29. November 1895. (2587) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Böhm. Nordbahn, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


5. Verdingungen. 

Oeffentliche Bekanntmachung auf Lie- 
ferung von ungefähr 350 Stück fertigen 
Wagendecken. Angebote mit ent- 
sprechender Aufschrift sind bis späte- 
stens zum Verdingungstermin, Frei- 
tag, den ®9. Dezember 189, Vor- 
mittags 1l Uhr, versiegelt und post- 
frei an die unterzeichnete Direktion — 
Am Öberschlesischen Bahnhof 21/23 — 
einzureichen. 


IV 


Die Lieferungsbedingungen liegen im 
Zimmer 64 des Verwaltungsgebäudes 
aus, können auch gegen Einsendung von 
50 43 postpflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Sitzungssaale des Verwaltungsgebäudes 
statt. 

Zuschlagsfrist bis 11. Januar 1896. 

Breslau, den 30. Novbr. 1895. (2588) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Main - Neckar - Eisenbahn. Verge- 
bungvonBetriebsmaterialien. 
Der Bedarf der für das Jahr 1896 erfor- 
derlich werdenden Materialien an: An- 
thracitkohlen, Koks, Schmiedegries, 
Stückkohlen, Tannenscheitholz, T'annen- 
scheitholz (Anmachholz klein gemacht), 
Wellen, Antimon, Blockblei, Bjockzinn, 
Drahtstiften, Schweisseisen für Rost- 
stäbe, Holzschrauben, Kupferblech, 
Kupfer rundes, Muttern, Bord breite, 


Reiserbesen, Rohrkörbe, Aktendeckel 
graue, Konzeptpapier, Schreibpapier 
1I. Sorte, Stahlfedern, Maschinenriemen- 
leder, Nesseltuch leichtes, Oelsauger 
kleine, Putzbaumwolle, Putzwerg, 
Schmirgel - Leinwand, 
Schwämme, Kupfervitriol und Tele- 
graphenpapier soll durch öffentliche 
Ausschreibung beschafft werden. ’ 

Die Lieferungsbedingungen und Ver- 
zeichnisse der Mengen der zu beschaffen- 
den Materialien können bei dem Haupt- 
Magazinsverwalter dahier eingesehen 
und auch auf frankirtes Verlangen gegen 
Einsendung von 40 4 von demselben 
bezogen werden. 

Bei der Maäterialverwaltung Heidel- 
berg liegen die Bedingungen und Ver- 
zeichnisse gleichfalls zur Einsicht offen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Materiallieferung für das 
Jahr 1896* bis längstens Freitag, 
den 13. Dezember 189, Vormit- 
tags 10 Uhr, verschlossen und fran- 


Schoner lange,. 


Bord halbreine, Bord schmale, Eichen- 


diele, Kieferndiele, Fusstritte von kirt an den Haupt - Magazinsverwalter 
Fichtenholz, .,‚Schleifdiele, Brennöl, hier einzusenden. 

Leinöl, Olivenöl, Petroleum, Putzöl, Darmstadt, den 30. Nov. 1895. (2589) 
Rapsöl, Terpentinöl, Fischbeinbesen, Der Öber-Betriebsinspektor. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Den hohen Eisenbahn-Verwaltungen empfohlen! 


Zweckentsprechende Verbreitung aller Submissions - Ausschreibungen, 
über jedwede Arbeit resp. Lieferung, zu erzielen durch das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von @eorg Erb, Berlin (gezründet 1871). 
@® Aeltestes und gelesendstes Specialblatt dieser Art in Deutschland, ® 


! Verbreitet in allen Industrieen, für Eisenbahn-Bau- nnd Betrieb, für 
= Werkstättenbedürfnisse, in Submittentenkreisen auf Erdarbeiten, Hochbauten, 
Baumaterialien, auch Bahuhotswirthschafts-Verpachtungen. 


Probe- Nunnmern verschickt yratis 

4 und Insertionsaufträge erbittet die Expedition 

Deutscher Submissions-Anzeiger 
Berlin SWV., Ritterstrasse Nr. 47. 


Kgl.Pr. silberne ipfdmann Kircheis, Aue i. 8.Kgl.Pr. goldene 
P Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 
fa} hi AaNA Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen ete. zur 
Ad, % \ Blech- und Metallbearbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. - 
-p— Staatsmedaille. 


GarantiefürbestesMate- 
rialu. beste Ausführung! 
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Staatsmedaille. 


M ehrere Patente 
im In- und Ausland 
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stellen. 


Zugverspätungen in Oesterreich 
im Oktober d. J. 


Die Waterloo und City elektrische 


Dem „Engineer“ (London) entnehmen wir folgende inter- 
essante Mittheilungen: 


Die Londoner Südwestbahn ist an dem von der City aus- 
gehenden Vorortverkehr wenig betheiligt. Ursprünglich reichte 
ihre oberirdische Linie zwischen den Stationen Charing Oross- 
Waterloo und Cannonstreet zwar aus, den eigenen Fernverkehr 
in das Herz Londons einzuführen und auch einen beschränkten 
Nahverkehr zwischen Waterloostation und Cannonstreet zu 
bewältigen; nachdem aber fast alle Konkurrenzlinien sich auf 
leistungsfähigen Eigenlinien oder durch Anschlüsse an die 
Metropolitan-Eisenbahn einen erheblichen Verkehrszuwachs 
nach der City gesichert hatten, drohte auch bei weiterer Zu- 
nahme des Bedürfnisses die Südwestbahn leer auszugehen, denn 
die eigenen Linien waren einer Leistungssteigerung unfähig. 
Reisten 1881 täglich 797 000 Personen in die Londoner City, so 
war diese Zahl 1891 auf 1186000 angewachsen und da nichts 
darauf hindeutet, dass in dem Drange der Londoner, möglichst 
weit draussen zu wohnen, ein Stillstand eintreten könnte, so 
darf im Jahre 1900 mit einiger Sicherheit auf täglich 1800 000 
Zureisende zur City gerechnet_werden.!) Einen Theil solchen 


1) Von diesen Cityreisenden wird schon z. Z. die Hälfte 
durch die Eisenbahnen zugefahren. Der Strassenverkehr ge- 
stattet eine Vermehrung der Omnibi und anderer Strassenfuhr- 
werke kaum, neue Eisenbahnlinien sind um so ınehr das einzige 
Auskunftsmittel, als der Verkehr der Hauptsache nach in den 
Morgenstunden von 8—11 Uhr bewältigt werden muss. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
d. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


| Bücherschau: 
|. W. Gleim, Das Gesetz, betr. 


Untergrund-Eisenbahn in London. 


Verkehrszuwachses an die eigenen Linien zu fesseln, ist ein 
berechtigtes Streben jeder nach ihrer Lage dabei betheiligten 
Eisenbahnverwaltung. Weaterloostation und Mansion House im 
Mittelpunkt der City waren die durch die Verhältnisse gegebenen 
Punkte der neuen Linie für einen Grossstadt-Massenverkehr. 

Eine oberirdische Bahn, wie sie ursprünglich nach der 
Royal Exchange geplant war, würde 61800000 44 gekostet 
haben, vielleicht auch mehr, denn im Kostenanschlage figurir- 
ten als unsichere Posten eine Brücke über die Themse und der 
Grunderwerb für einen Endbahnhofin der City. Man entschloss 
sich daher zu einer Tiefbahn nach Greatheadsystem mit zwei 
getrennten Tunnelröhren für die beiden Fahrrichtungen. 1892, 
als dieser Plan gefasst wurde, waren derartige Projekte sehr 
im Schwange. Nicht weniger als 6 Bills für solche Bahnen 
wurden dem Parlament vorgelegt und von diesem gebilligt. 
Nur eine davon, die Waterloo- und Citylinie ist inzwischen in 
Angriff genommen worden.?) Ihre Gesammtlänge wird 2,55 km 
betragen. Der Kostenanschlag für Grunderwerb und Bauaus- 
führung schliesst mit 10 Millionen Mark ab, zu denen noch 
2 Millionen für hydraulische Aufzüge und elektrische Fahr- 
zeuge hinzutreten. 

Dieses neue Unternehmen der Südwestbahn, das übrigens 
von dem Direktorium der alten Linien dieser Bahn verwaltet 


2) Jetzt beginnt man auch mit einer weiteren, sehr be- 


deutenden Linie, der Centrallondonbahn, die von Stepherd&Bush 
ebenfalls bis zum Mansion House in der City geführt wird, 


wird, wenn auch mit getrennter Rechnung,’ musste bald er- 
fahren, dass es auch in England, in diesem Lande der Praktiker, 
grüne Tische gibt. Sowohl der Londoner Grafschaftsrath, als 
die City Corporation wirkten auf die Unternehmer ein, Tunnel- 
röhren von solcher Weite zu wählen, dass normalspurige Be- 
triebsmittel in denselben verkehren könnten, Nur die ent- 
schiedene Weigerung, unter solchen Umständen die Bahn über- 
haupt zu bauen, beseitigte den Widerstand; die Englische Meile 
würde etwa 2 Millionen Mark mehr gekostet haben; trotzdem 
hätte eine Mitbenutzung durch eine etwa anzuschliessende 
Seitenlinie doch nicht stattfinden können, weil der Zugabstand 
von vornherein auf die niedrigste zulässige Grenze gebracht 
werden soll. 

Merkwürdiger noch war der Vorschlag des damaligen 
Inspektionsbeamten des Board of Trade, General Hutchinson, 
der die unter der Themse liegenden Tunnelröhren der Sicher- 
heit halber je von einer weiteren Röhre umschlossen wissen 
wollte, die im Falle eines Bruches der inneren Röhre das 
Wasser vom Tunnelinnern abzuhalten haben würde. 

Unter der Waterloostation nimmt die Bahn ihren Aus- 
gang mit einer Schienenhöhe von 11m unter Schienenhöhe ‚der 
Südwestbahn. Der Endbahnhof in der City soll gleichzeitig der 
obenerwähnten Centrallondonbahn dienen. In Waterloo wird 
man auf Treppen und geneigten Wegen zu den Untergrund- 
Ankunfts- und Abfahrtsbahnsteigen gelangen, die an den Aussen- 
seiten der Geleise liegen und sich mit diesen rechtwinklig zu 
den darüber liegenden Bahnsteigen des Waterloobahnhofes er- 
strecken. Unter dem Bahnhofe fort wird die Linie verlängert 
und unmittelbar jenseits des oberirdischen Bahnhofes zum 
Rangirbahnhof mit Aufstellungsgeleisen für die Züge, Gene- 
ratorstation mit Maschinenhaus, Kesseln usw. ausgebaut. Die 
Waterloostation ist auf einem Riesenviadukt errichtet, dessen 
Pfeiler durch eine 5 m starke Schicht schwarzen Morastes bis 
in den Kies hinuutergeführt sind. Die Pfeiler müssen unter- 
fangen werden, wo die neue Linie unter ihnen entlang führt; 
diese wird daher in der Station für jede der beiden Fahrrich- 
tungen von einem Bogen überspannt; den unteren Abschluss 
dieser Bogen werden kräftige umgekehrte Gewölbe bilden, aus 
vier bis fünf Lagen Cementmauerwerk, zur Druckvertheilung 
sowohl, als zur Abhaltung des Wassers, das hier reichlich den 
Grund durchsetzt. Alsbald vom Bahnsteig aus wenden sich 
beide Linien in einer Kurve mit 100 m Radius scharf nach 
rechts und kreuzen dann bald rechtwinklig in gerader Strecke 
die oberirdische Linie von Charing Oross nach Cannonstreet. 

Der unter dem Waterloobahnhofe liegende Theil der 
Strecke wird nach Art eines Einschnittes unter Abstützung 
der darüber liegenden Konstruktionen ausgehoben, während 
der eigentliche Tunnelbau unter der Crossstreet kurz vor dem 
genannten oberirdischen Bahnkörper, aber noch in der ge- 
krümmten Strecke beginnt. 


Die waagerechte Entfernung zwischen den Aussenwänden 
der Tunnelröhren beträgt 1,216 m; nur unter jener oberirdi- 
schen Strecke, da wo sich die beiden Röhren zwischen den Wider- 
lagern eines Entlastungsbogens durchquetschen müssen, ist die 
Entfernung auf die Hälfte beschränkt. Hier endet übrigens 
gerade die 100 m-Kurve. Die anschliessende gerade Strecke 
unterfährt ein Terrain südlich der Yorkstreet, welches hat er- 
worben werden müssen, und kreuzt unmittelbar darauf die 
Waterloobridgestreet, in der 1895 ein ungeahntes Hinderniss 
erwuchs, da der Grafschaftsrath, obgleich die Pläne längst 
festgestellt waren, die Abwasserkanäle aufnehmen und in 
grösserer Tiefe neu anlegen liess. Die Linie musste deshalb 
tiefer gelegt werden und es liess sich nicht vermeiden, dieSenkung 
bis zur Waterloostation zu erstrecken, die selbst nunmehr 1,137 
Meter unter der ursprünglich geplanten Höhe liegt. Zu den 
Mehrkosten für die Unterführung der oberen Station tritt die 
dauernde Unbequemlichkeit für die Reisenden, um diese 1,137 m 
tiefer hinabsteigen zu müssen. 

Am Tunnelanfang liegen beide Röhren gleich hoch; bis 
zum Ende der Kurye steigt die Linie 1:710 an und fällt von 
da in 1:60 bis zur Eisenbahnbrücke der Südostbahn. Von hier 
ab ändert sich die gegenseitige Höhenlage der Tunnelröhren. 
Die Linie zur City (up) fällt auf 273 m 1:30, während die an- 
dere (down) in dem Gefälle 1:60 fortgeführt wird. Der 
Grund für ‚dieses starke Abfallen ist der, eine der Linien 
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Bodenschichten zu bringen. Dazu ist die Linie zur City ge- 
wählt, weil hier der Zug in der Richtung des Gefälles fährt. 
In der Richtung der Steigung ist keine mehr als 1:60 geneigte 
Strecke zu befahren. Am Ende der 1:30-Steigung fällt die 
Cityröhre mit 1:120 bis Broadwall und von da mit 1:800 bis 
zu dem Schacht in der Themse, von dem aus die Tunnelarbei- 
ten geleitet werden. Die zweite Tunnelröhre fällt in 1:60 bis 
Broadway und von hier aus 1:550 weiter, um in derselben 
Schachthöhe mit der anderen zu münden; vom Schacht aus | 
bleiben beide Röhren in gleicher Höhe bis zur Citystation, 
und zwar zunächst waagerecht auf 30,4m, dann 1:800 steigend | 
auf 395 m bis zu einem Punkte gegenüber dem Büreau der | 
„Times“. Zur Citystation hinauf führt von hier eine Steigung 
1:88. Die Citystation liegt zwischen Queenstreet und Buckler3- 
bury unter dem Strassendamme der oberen Queen Victoria- | 
street nahe bei Mansion House. Hier werden die Bahnsteige 
100 m lang sein; ausserdem ist hier ein 9] m langes Aufstel- 
lungsgeleis vorgesehen, das in einer 100 m-Kurye liegen und 
1:100 ansteigen wird. Mit der 19,7 m höher gelegenen Strasse 
| 
| 


so bald als möglich aus dem Bereiche der wasserführenden 
| 
| 


ist der Bahnsteig durch hydraulische Aufzüge verbunden. °) 

Zur Gestaltung’der Bahnlinie in waagerechter Erstreckung 
ist noch nachzutragen: Von der obenberührten verhängniss- 
vollen Kreuzung mit der Waterloo Bridgestreet folgt die Bahn 
dem Zuge der Stampfordstreet tief unter dem Strassendamm, 
windet sich an der Hatfieldstreet mit einer kurzen Gegen- 
krümmung mit 100 m bezw. 180 m Radius weiter gerade aus 
zum Themseufer der Surreyseite und unterschneidet, immer in 
derselben geraden nordöstlichen Richtung, den Fluss, dessen 
jenseitiges Üfer sie gerade gegenüber der City of London School 
erreicht. Eine rechtsseitige Krümmung von 180 m Radius führt 
hier, in 16,1 m Schienenhöhen-Unterschied, unter der District 
Railway fort und gerade um die äusserste Ecke der Saint 
Paulstation herum, von wo ab die Linie dem Zuge der Queen 
Victoriastreet mitten unter dem Strassendamm folgt; dabei 
läuft sie von St. Andrews Hill bis Fridaystreet auch gerade 
unter der District Railway entlang; auf dieser Strecke er- 
mässigt sich der Höhenunterschied beider Bahnen von 16,1 m 
auf 13,7 m. 

Die Tunnelröhren sind aus Abschnitten von 0,5 m Länge 
zusammengesetzt, jeder Abschnitt besteht aus 7 Segmenten und 
einem Schlussstück im Scheitel. Abschnitte und Segmente sind 
durch kräftige Flanschen und Schraubenbolzen von 25 mm 
Durchmesser mit einander verbunden. Die Längsflansche stehen 
radial zum Rohr und sind wie die Querflansche ins Rohrinnere 
gekehrt, sodass die Rohraussenwand glatt ist. Nur des schmalen 
Schlussstückes Flanschen sind einander parallel, damit dieses 
bequem eingesetzt werden kann. Zwischen den Segmenten, 
also in den Längsflanschen, ist keine Packung eingelegt; zwi- 
schen die Ringabschnitte (Querflanschen) werden in Kreosot 
gerne Holzplättchen von 10-12 mm Stärke gelegt. Von 

em Themseschacht nach der City hin beträgt der innere 
Durchmesser der Röhren 3,69 m und der äussere 3,952 m; in 
der Richtung nach Waterloo hat der Durchmesser um etwa 
185 mm grösser gewählt werden müssen, damit die Wagen mit 
Sicherheit die engeren (100 m) Kurven durchfahren können, 
ohne anzustreifen. 

Von Mitte zu Mitte Röhre misst hiernach auf der Strecke 
mit weiteren Tunneln 5,353 m, bis auf die beschriebene engere 
Stelle unter der Cannonstreet-Charing Cross Eisenbahn. Zur 
Erleichterung für das Streckenpersonal u. dergl. sind in regel- 
mässigen Abständen Verbindungsgänge zwischen den beiden 
Röhren hergestellt, die licht etwa 2,18 m hoch und 1 m breit 
(2 Ringbreiten) sind. Da, wo die Röhren verschieden hoch 
liegen, sind die Oeffnungen in den Tunnelseiten durch einen 
mit Steigeisen versehenen Schacht verbunden. Zwischen Broad- 
wall und Waterloo fehlen diese Verbindungen; auf der übrigen 
Strecke liegen sämmtliche in dem bekannten Londoner Letten 
(elay), der vollkommen wasserundurchlässig ist. 

Die Absteckung der Tunnelaxe machte einige Schwierig- 
keiten. Im Frühjahr 1894 steckte Mr. Hay eine Grundlinie auf 
dem Victoria Embankment (der Uferstrasse auf der Cityseite 
der Themse) ab, einen Punkt bei Blackfriars und einen zweiten 
380 m weiter gegen den Temple; von letzterem aus konnte ein 


3) Der Bau der hier gleichfalls mündenden Centrallondon- 
bahn hat nach dem „Centralbl. d. Bauverw.“ bedeutende Um- 
gestaltungen des verkehrsreichen Strassenknotenpunktes zwi- 
schen dem Mansion House und der Bank von England zur Folge. 
Die Bahngesellschaft will hier, wo der Fussgängerverkehr in 
Strassenhöhe geradezu lebensgefährlich war, auf ihre Kosten 
eine unterirdische Ringstrasse anlegen, die von den Fusssteigen 
der zahlreichen, bei Mansion House mündenden Strassen mittelst 
Treppen erreicht wird. Die Ringstrasse umgibt die Fahrstuhl- 
schächte zur elektrischen Bahn und macht dıese auch von hier 
aus zugänglich. Unter der Ringstrasse liegt ein Ringtunnel, 
in dem alle Rohrleitungen und elektrischen Leitungsdrähte 
untergebracht werden. 
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Punkt auf dem Skinhospital ersichtet werden, an der Ecke der 
Hatfieldstreet auf der gegenüberliegenden (Surrey) Seite der 
Themse, nicht aber von dem Punkte bei Blackfriars aus. Auf 


der Cityseite der Themse musste daher ein anderer Punkt | 


fixirt werden — auf einem Gebäude in Newbridgestreet —; 
bevor das aber möglich war, wurde noch ein anderer Fixpunkt 
auf der Surreyseite erforderlich. Als die Absteckung beendet 
war, ergab eine Kontrolmessung für die Strecke, welche die 
Blackfriarsbrücke schneidet, nur einen Unterschied von 10 mm 
zwischen der auf der spitz geschnittenen Brücke gemessenen 
und der berechneten Länge. 

Alle Längenmessungen wurden mit stählernen Messketten 


ausgeführt. 
Der Bauvertrag für die Linie von Crossstreet — nahe der 
Waterloostation — bis zur City einschliesslich des Citybahn- 


hofes unter der Queen Victoriastreet wurde im Juni 1894 mit 
den Herren John Mowlem & Cie. abgeschlossen. Diese Firma 
beschloss, wie bereits angedeutet, die Arbeiten von einem 
Pfahlgerüst im Fluss aus anzufangen und durchzuführen. Zu 
diesem Gerüst, das eine Plattform von 99 m Länge bei 
152 m Breite trägt, wurde der erste Pfahl am 20. Juni 1894 
gerammt, vollendet war die Plattform im November 1894. 

Der Punkt der Plattform, von dem aus die beiden Ar- 
beitsschächte zu den Tunnelröhren zu senken waren, liegt etwa 
152 m vonder Blackfriarsbrücke. Von Land her ist das Gerüst 
durch einen Fusssteig zugänglich, der im Grundstück Upper 
Groundstreet 15 mündet. Die Abführung alles Aushubes aus 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Dezember d. J. eröffnete 19,860 km lange Strecke 
Wollstein-Blotnik der Königlichen Eisenbahndirektion 
Posen und die 22,856 km lange Strecke Beneschau-Wla- 
schim der K. K. Generaldirektion der Öesterreichischen 
Staatsbahnen, welche in nächster Zeit dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben werden soll, sind — und zwar letztere ‚vom 
Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4681 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 4728 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 4758 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Unterausschusses zur Vorberathung des Antrages der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen auf Umarbeitung des Vereins- 
Betriebsreglements mit Rücksicht auf die für die Inter- 
nationalen Tarifverbände entworfenen einheitlichen Zusatz- 
bestimmungen zu dem Berner Uebereinkommen über den 
Eisenbahn - Frachtverkehr, betreffend den I. Entwurf neuer 
zusätzlicher Bestimmungen zu den $$ 39—91 des Vereins-Be- 
triebsreglements vom 1. Januar 1893 (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 4774 vom 3. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Anregungen des Staats-Eisenbahnraths und die Eisenbahn- 
Direktorenkonferenz. 


Das K. K. Handelsministerium hat mit Erlass vom 
12. November d. J. die Nordwestbahn als derzeit geschäfts- 
führende Verwaltung in der Eisenbahn - Direktorenkonferenz 
eingeladen, die geeigneten Vorkehrungen zu treffen, welche es 
ermöglichen, dass die Sitzungen des Tarifkomitees zu einem 
solchen Zeitpunkte anberaumt werden, dass eine Beschluss- 
fassung über die vom Staats-Eisenbahnrath in einer be- 
stimmten Session gegebenen Anregungen noch vor der näch- 
sten Session desselben erfolgen und dem diesbezüglich ausge- 
A ger vollkommen berechtigten Wunsche des Staats- 
isenbahnraths Rechnung getragen werden kann. 


Das Projekt der Eisenbahn Hartberg-Aspang. 

Eine Deputation von Vertretern des südöstlichen Nieder- 
österreich ai der nordöstlichen Steiermark erschien beim 
Handelsminister und dem Finanzminister, um auf den Bau 
dieser} seit 3 Jahren bereits in Verhandlung stehenden Bahn 
zu dringen. Beide Minister, sowie auch die Sektionschets 
Dr. Ritter von Wittek und Wrba bekundeten der Ange- 
legenheit gegenüber das lebhafteste Interesse und gaben ihrer 
Bereitwilligkeit zur Förderung dieses Bahnbaues Ausdruck, 


den Tunnelröhren und die Zuführung der Tunnelröhrentheile 
sowie aller sonstigen Materialien erfolgt zu Wasser. Die Platt- 
form dient nicht nur beim Schachtteufen, sondern nimmt auch 
Dampf- und Dynamomaschinen, Luftkompressoren, Krähne, 
Büreaus und Magazine auf. 

Im August 1894 begann das Schachtsenken. Die Schächte 
sind Eisencylinder von 4,86 m Innendurchmesser; sie wurden 
zum Flussbett hinabgelassen und erreichten in 3,95 m Tiefe den 
Letten. Das Senken der Schachtröhren wurde durch Belastung 
und Ausgraben des Inhalts derselben bewirkt. Das Schacht- 
innere wurde ausgemauert bis zu der, der Tunnelsohle ent- 
sprechenden Tiefe. Die Ausmauerung ist in diesem untersten 
Theil innen viereckig mit abgerundeten Ecken begrenzt; zwei 
der ebenen Seiten liegen genau senkrecht zur Tunnelröhre, die 
hier beiderseits mündet. Diese viereckig begrenzte Aus- 
mauerung geht nach oben allmählich in eine kreisrunde über; 
die oberste Partie des Schachtes ist ohne Ausmauerung. 

Diese Schachtarbeiten waren anfangs Oktober 1894 be- 
reits beendigt. Nunmehr wurden die 4 Schilde, mit denen die 
4 Tunnelröhren vorgetrieben werden sollten, in Theilen hinab- 
gelassen und unten wieder zusammengesetzt. 

Am 26. November 1894 begann der Aushub des Tunnels 
nach der City (up), am 10. Dezember 1894 nahm man die Ver- 
längerung desselben nach Waterloo in Angriff. Vom zweiten 
Schacht für den Tunnel von der City (down) griff man das 
Cityende am 16. Januar d.J. an, das nach Waterloo am 28. Ja- 
nuar d, J (Schluss folgt.) 


wenn auch im Augenblick mit Rücksicht auf durch Orga- 
nisationsänderungen in den Öentralstellen er- 
stehende Schwierigkeiten und in fernerer Rücksichtnahme auf 
die Nothwendigkeit einer entsprechenden finanziellen Unter- 
lage, die für das immerhin kostspielige Unternehmen zu 
schaffen sei, eine bestimmte Zusicherung für eine in aller- 
nächster Zeit einzubringende Gesetzesvorlage nicht gegeben 
werden könne. Im allgemeinen aber gewann die Deputation 
den Eindruck, dass die Regierung mit Rücksicht auf die grosse 
wirthschaftliche und auch strategische Bedeutung der Linie 
Hartberg-Aspang, der bekannten Wechselbahn, und in 
voller Erkenntniss deren Wichtigkeit für die Lebensmittel- 
zufuhr Wiens und die Entwickelung der Niederösterreichischen 
Industrie dem Bau derselben eine besondere Beachtung zu 
schenken geneigt ist. 


Verbindung der Lokalbahn Wels-Aschach mit der 
Mühikreisbahn. 


Wegen Verwirklichung dieser Verbindung begab sich 
eine Deputation der betheilisten Gemeinden zu den K, K. 
Ministern des Innern, des Handels und der Finanzen. In der 
Begründung dieses Projekts wurde u. a. darauf hingewiesen, 
dass die gedachte Verbindung am zweckmässigsten durch die 
Ueberbrückung der Donau bei Neuhaus zu erfolgen hätte. 
Alle drei Minister versprachen, die vorgebrachte Angelegen- 
heit zu studiren und dieselbe nach Thunlichkeit zu tördern. 
Auch der Reichs-Kriegsminister, zu dem sich die Deputation 
mit Rücksicht auf die strategische Bedeutung dieser Linie be- 
geben hatte, anerkannte die Wichtigkeit dieser Angelegenheit 
und versprach gleichfalls deren thunlichste Förderung. 


Die Vorlage einer „Zusammenstellung sämmtlicher 
Schneeschutzanlagen‘, 


Um die im Laufe der einzelnen Winterperioden eventuell 
eintretenden Schneeverwehungen entsprechend beurtheilen zu 
können, ist die genaue Darstellung sämmtlicher vorhandener 
Schneeschutzanlagen nothwendig geworden. Die K.K. General- 
inspektion hat mit Erlass vom 13. November d. J. die Verwal- 
tungen der Oesterreichischen Hauptbahnen aufgefordert, bis 
längstens 1. März 1896 eine, nach dem im „Ver,-Bl.f. E.u. Sch.“ 
Nr. 134 enthaltenen Muster zusammengestellte Tabelle vor- 
zulegen, deren jeweilige Ergänzung und Berichterstattung 
a ebenfalls in dem erwähnten Erlasse vorgeschrieben 
wurde. 


Konzessionsurkunde vom 8. September d.J. für die Lokalbahn 
Schlackenwerth-Joachimsthal. 


Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 155 und das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 125 publiziren diese Urkunde. Konzessionärin ist die Stadt- 
gemeinde Joachimsthal. Durch das konzessionirte Projekt 
soll eine Verbindung der Station Schlackenwerth der Busch- 
töhrader Bahn nach Joachimsthal hergestellt werden. Die 
Konzessionsdauer ist auf 90 Jahre festgesetzt. Der Betrieb 
der Lokalbahn wird vom Staate für Rechnung des Konzessio- 
närs geführt und die Staatsverwaltung behält sich das Recht 
der jederzeitigen Einlösung unter den in der Konzessions- 
urkunde stipulirten Bedingungen vor. Die Trasse der projek- 
tirten Lokalbahn ist gegen 8,5 km lang. 
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Zugverspätungen auf den Oesterreichischen Eisenbahnen 
im Monat Oktober d. J. 

In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 311; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 778; bei den gemischten 
Zügen über 80 Minuten 194; im ganzen 1283. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebsein- 
richtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaftwerden 
von Fahrzeugen und andere Gründe. Die Zahl jener Züge, 
durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen werden 
konnten, betrug 90. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnen im September d. J. 

In jenem Monat wurden auf diesen Eisenbahnen im 
ganzen 16613496 Personen und 9812215 t Güter befördert und 
hierfür eine Gesammteinnahme von 32857 977 fl. erzielt, d. i. für 
1 km 1100 fl. Im gleichen Monat 18394 betrug die Gesammt- 
einnahme bei einem Verkehre von 15291 363 Personen und 
9610894 t Gütern 32663132 A. oder für 1 km 1123 fl.; daher re- 
sultirt für den Monat September d. J. eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 2°. In der Betriebsperiode 'vom 
1. Januar bis 30. September d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen 120304044 Personen und 80444115 t 
Güter gegen 112945368 Personen und 78146892 t Güter im 
Jahre 1894 befördert. Die ausdiesen Verkehrszweigen erzielten Eir- 
nahmen bezifferten sich im Jahre 1895 auf 253 540486 fl, im 
Vorjahre auf 255 302599 fl. Da die durchschnittliche Gesammt- 
länge der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten 9 Monaten des laufenden Jahres 29688 km, für 
den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 28829 km betrug, 
so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das Kilo- 
meter und die erwähnte Periode 1895 auf 8557 fl, gegen 
8856 fl. im Vorjahre, d. i. um 299 fl. ungünstiger oder, auf das 
Jahr berechnet, für 1895 auf 11409 fl., gegen 11808 fl. im Vor- 
jahre, d. i. um 399 fl, mithin um 3,4 $% ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmeziffern der 
ersten 9 Monate 1895 für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses weisen von den in Nr. 133 des „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. 
Schifff.“ aufgezählten 136 Eisenbahnen folgende die höchsten 
Einnahmen aus: K. K. Staatsbahnstrecke Praterstern-Matz- 
leinsdorf (Wiener Verbindungsbahn) 82.872 fl., Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn 58237 fl., Kaschau-Oderberger Bahn (Oesterreichische 
Strecke) 34 076 fl. Kaiser Ferdinands- Nordbahn (Hauptbahn- 
netz) 31460 fl, Leoben-Vordernberger Bahn 25071fl., Busch- 
t&hrader Eisenbahnlinie Lit. B 23971 fl. und Südbahn (Haupt- 
bahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) 23 859 fl. 


Betriebseröffnungen im September d.J. 


a) In Oesterreich: Am 16. September die 10,583 km 
a Lokalbahn Postelberg-Laun, im Betriebe der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen ; 

am 17. September die 8,256 km lange Lokalbahn Brano- 
witz-Pohrlitz und die 2,338 km lange Lokalbahn Rohr- 
bach-Seelowitz der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

b) In Ungarn: Am 1. September die 10 km lange 
Tatra-Lomnitzer Lokalbahn (elektrischer Betrieb) in 
Verwaltung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Diese Lokal- 
bahn ist nur in der Zeit vom 15. Juni bis 15. September eines 
jeden Jahres für den Verkehr eröffnet; 

am 14. September die 144,5 km lange Lokalbahn Bäja- 
Zombor-Neusatz; 

am 21. September die 3,99 km lange Fortsetzung 
Aranyos-Maroth-Kis-Tapolcsäny der Zsitva- 
thalbahn; 

‚am 22. September die 37,9 km lange Lokalbahn Gyula- 
fehervär(Karlsburg)-Zalathna (schmalspurig) ; 

am 26. September die 62,9km lange Lokalbahn Temes- 
vär-Joszefväros-Nagy:-Szt. Miklos. 

: Den Betrieb der letztaugeführten 4 Lokalbahnen besorgt 
die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 
i Somit hat das Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnnetz 
2 as September d. J. einen Zuwachs von 280,467 km 
erfahren. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn Göpfritz- 
Gross-Siegharts am 22. d. Mta. 

.. Diese Gesellschaft bezweckt die Erwerbung und den Be- 
trieb der obengenannten (bereits fertiggestellten) normal- 
spurigen Lokalbahn von Göpfritz nach Gross-Siegharts, sowie 
eventuell den Bau und Betrieb der Fortsetzung dieser Bahn- 
linie nach Raabs. Die Gesellschaft hat ihren Sitz. in Wien. 
Das Gesellschaftskapital ist mit dem Betrage von 150.000 fl., 
zerlegt in 1500 Stück auf den Inhaber lautende volleingezahlte 


Stammaktien A 100 fl. festgesetzt. Ausserdem haben die Kon- 
zessionäre mit der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesell- 
schaft wegen Aufnahme eines Hypothekardarlehens von 170 000 fl. 
einen Vertrag abgeschlossen, in welchen nun an Stelle der 
Konzessionäre die Gesellschaft eintritt. — Bei der Generalver- 
sammlung wurde zunächst die erfolgte Volleinzahlung des ge- 
sammten Stammaktienkapitals (229 Stück Stammaktien im Be- 
trage von 22900 fl. sind vom Lande Niederösterreich erworben 
worden) ausgewiesen. Nach Erledigung der übrigen Formalien 
wurde zur Wahl des Verwaltungsrathes geschritten. 


Konzessionisung der Lokalbahn Raab-Veszprim-Dombovär. 


Diese der Bauunternehmung C. Szel konzessionirte Bahn 
soll nächst der Station Raab der Linie Budapest-Bruck a. d.L. 
und der Linie Raab - Klein-Zell - Steinamanger - Fehring, sowie 
von der Linie Raab - Vedenburg - Ebenfurth ausgehend, über 
Veszprim, nächst der Station Lepseny der Südbahnlinie 
Budapest-Kanizsa-Pragerhof nach der Station Neu-Dombovar 
führen und somit die Verbindung mit der Hauptlinie Buda- 
pest-Zäkäny-Agram- Fiume und der Linie Neu - Dombovär- 
Fünfkirchen - Villäny herstellen. Das Anlagekapital ist mit 
8150000 fl. bemessen, von welcher Summe 400 000 fl. für Fahr- 
betriebsmittel zu verwender sind. Es wurden im ganzen 
93 Stationen, bezw. Haltestellen vorgesehen, deren Namen wir 
bei der Eröffnung dieser Bahn nachtragen werden. 


Konzessionirung der Lokalbahn Kaposvär-Fonyöd. 


Diese dem Grafen Julius Jankovich-Besän und Genossen 
konzessionirte Lokalbahn soll von der Station Kaposvär der 
Hauptlinie Budapest- Agram - Fiume ausgehen und nach der 
Station Fonyöd, nächst der Station der Südbahnlinie Buda- 
pest- Kanizsa - Pragerhof in einer Länge von 52,2 km führen. 
Das Anlagekapital ist mit 1796500 fl. bemessen, wovon 
106 000 4. für Fahrbetriebsmittel zu verwenden sind. Als Sta- 
tionen, bezw. Haltestellen sind 9 Orte bestimmt, deren Namen 
wir s. Zt. nachtragen werden. 


Der Aussenhandel der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
im Oktober d. J. 


Die Ergebnisse dieses Monats haben das Schlussresultat 
der Handelsbilanz Oesterreich-Ungarns gebessert; an die Stelle 
des Passivsaldos der ersten 9 Monate ist infolge der Mehr- 
ausfuhr, die der Oktober brachte, nun wieder ein Aktivsaldo 
getreten. 

Die Handelsbilanz der Monarchie ist im Oktober mit 
10,1 und in den ersten 10 Monaten mit 5,9 Millionen Gulden 
aktiv. Im Vergleich mit dem vorigen Jahre ergibt sich aller- 
dings für den 10 monatlichen Zeitraum noch immer ein Rück- 
stand von 74,3 Millionen Gulden. 


Die Betriebseinnahmen der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen im Oktober d. J 


Dieselben haben in jenem Monate eine sehr bedeutende 
Steigerung der Betriebseinnahmen zu verzeichnen. Im Monat 
Oktober d. J. betrugen die Einnahmen der Oesterreichischen 
Staatsbabhnen und der vom Staate betriebenen Privatbahnen, 
sowie der Bodensee-Dampfschifffahrt 8 972957 fl., um 754 730 fl. 
mehr als in demselben Monat des Vorjahres. Für die Zeit 
vom ]. Januar bis Ende Oktober d. J. wird eine Gesammt- 
einnahme von 78165746 fl. ausgewiesen, d. i. um 1845374 Al. 
mehr als in der gleichen Periode des Vorjahres. 


Ausgabe neuer Zeitkarten auf den K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Die Staatseisenbahn-Verwaltung hat nach umfangreichen 
Studien versuchsweise für die Dauer des Jahres 1896 die Ein- 
führung neuer Zeitkarten beschlossen, und zwar von Jahres- 
karten für grössere Theile des Staats-Eisenbahnnetzes, even- 
tuell das gesammte Netz, von Monats- und Jahreskarten für 
Theilstrecken bis 40 km und von Abonnementskarten. 

Die neuen Jahreskarten lassen die beliebige Kombi- 
nation nach den Bezirken der einzelnen Eisenbahnbetriebs- 
Direktionsbezirke mit der Maassgabe zu, dass die für eine 
Jahreskarte zu bezahlende Mindestgebühr in der III. Klasse 
130 fl, II. Klasse 235 fl. und I. Klasse 390 fl. beträgt. Bei 
Kombinationen, die mehr als 4 Betriebs-Direktionsbezirke um- 
fassen, tritt eine Begünstigung in der Weise ein, dass der 
für 5 Bezirke sich ergebende Gesammtbetrag um 5 9, der für 
6 Bezirke sich ergebende Gesammtbetrag um 10 $ und so fort 
für jeden Betriebs-Direktionsbezirk mehr um weitere 5 & er- 
mässigt wird, so dass sich die für die einzelnen Betriebs- 
Direktionsbezirke entfallenden Preise bei Abnahme einer Karte 
für das gesammte Netz um 35 $ ermässigen. 

. „Für Theilstrecken bis 40 km gelangen Streckenkarten 
mit Gültigkeit für 1-6 Monate und für 12 Monate zur Ein- 
führung. Die der Berechnung zu Grunde liegenden Einheits- 
preise verringern sich mit dan wachsenden Entfernung und 
mit der zunehmenden Gültigkeitsdauer. 


UN 


Die Abonnementskarten stellen sich als Legitimationen 
zur Fahrt mit halben Karten der betreffenden Klasse und 
Zugkategorie dar. Der Preis dieser Legitimationen beträgt 
35 fl. für die IIL. Klasse, 60 fl. für die II. Klasse und 100 fl. 
tür die I. Klasse. Diese Legitimationen gelten für sämmt- 
liche Staatsbahnlinien und die vom Staate betriebenen Privat- 
bahnen, soweit der Personentarif vom 1. September d. J. für 
dieselben Anwendung findet. 


Lokalbahn Beneschau-Wlaschim. 

Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen theilt uns mit, dass die Lokalbahn Beneschau - Wla- 
schim in der nächsten Zeit dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden wird. 

Den Betrieb auf dieser Lokalbahn wird die genannte 
Verwaltung führen und wird diese Linie speziell der K. K. 
Eisenbahn-Betriebsdirektion Prag unterstellt werden. 

Die normalspurige mit Dampf zu betreibende 22,356 km 
lange Strecke beginnt in der Station Beneschau der Linie 
Gmünd-Prag und führt über die Haltestelle Struharow und 
die Stationen Jemnischt - Postupitz sowie Bruck - Domaschin 
nach der Endstation Wlaschim. 

Die Entfernungen der Anhaltepunkte betragen ab Be- 
neschau: Struharow 5,905 km, Jemnischt-Postupitz 10,227 km, 
Bruck-Domaschin 16,603 km und Wlaschim 22,856 km. 

Die Stationen Jemnischt - Postupitz, Bruck - Domaschin 
und Wlaschim werden für den Gesammtverkehr, die Halte- 
stelle Struharow hingegen wird nur für den Personenverkehr 
eröffnet. 


Betriebseröffnungen. 

Ungarische Staatseisenbahnen. Am 17. No- 
vember d. J. ist die Theilstrecke O-Buda-Esztergom 
der 46,814 km langen Budapest-Esztergomer Lokalbahn nebst 
der 3,904 km langen Zweiglinie Dorog (Abzweigepunkt)- 
Tokod dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

An der erstgenannten Strecke befinden sich folgende 
Verkehrsstellen mit den daneben bezeichneten Entfernungen 
ab Budapest-Angyalföld: O-Buda (5,136 km), Uezom (7,730 km), 
Solymär (12,330 km), Vörösvär (16,695 km), Pilis-Csaba (25,633 km), 
Tinye (29,077 km), Leänyvär (34,317 km), Dorog (39,322 kn), 
Kenyermezö |bestehende Station] (42,337 km), und Esztergom 
(46,814 km). An der Zweiglinie, welche ausschliesslich dem 
Güterverkehr dient, befindet sich nur die Endstation Tokod. 

Die Haltestelle Tinye ist nur für Personen- und Gepäck- 
verkehr, die übrigen Verkehrsstellen sind für den Gesammt- 
verkehr eingerichtet. 

Die Lokalbahn Budapest-Esztergom ist Eigenthum einer 
Aktiengesellschaft, wird durch die Direktion der Ungarischen 
Staatsbahnen verwaltet und ist der Donau-rechtsseitigen Be- 
triebsleitung in Budapest unterstellt. 


Erweilerung der Betriebsbefugnisse von Stationen und 
Haltestellen. 


reichischen Staatsbahnen gelegene, bisher nur für den Personen- 
verkehr eingeric!tete Haltestelle Stadt Bilin ist auch für 
den Gepäckverkehr eröffnet worden. 

Die bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und 
Wasenladungs-Güterverkehr ' eingerichtet 
Rogözno der Strecke Krakau-Lemberg der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen wurde auch für den Frachten-Stück- 
gutverkehr, mithin für den Gesammtverkehr eröffnet. 

Die auf der Linie Nabresina-Cormons der Südbahngesell- 
schaft befindliche, bisher nur für den Personen-, Gepäck- und 
Eilgutverkehr eingerichtete Station Ronchi wurde auch für 
die Frachtenexpedion von Stück- und Wagenladungsgütern, Fahr- 
zeugen, Leichen und lebenden Thieren eröffnet. 


Namensänderungen. 

Die auf der Linie Sziszek-Brod gelegene Haltestelle 
Stupnik erhielt den Namen „Szlavou-Stupnik*“ 

Die auf der Linie Baranya-Szent Lörinez-Baranya-Sellye 
der Szent Lörincz - Nasicer Lokaleisenbahn (im Betriebe der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen) liegende Ladestation 
Okoräg erhielt den Namen „Okoräg-Karasz“. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Wiener Börse hat hoffentlich das Schlimmste über- 
standen; die Ultimoliquidation dürfte sich ziemlich glatt ab- 
wickeln, nachdem man von allen Seiten bemüht ist, dieselbe 
nach Thunlichkeit zu erleichtern. Die bedeutende Erholung 
der Werthpapiere lässt hoffen, dass, wenn der Ultimozahltag 
(4. d. Mts.) in Wien glücklich überstanden wird, auch für die 


ewesene Station | 


Börse eine bessere Zukunft zu erwarten ist, Selbstverständlich 
nehmen auch Eisenbahnaktien einen kräftigen Aufschwung; 
so notiren: die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 3360, 
Staatsbahnen 363, Südbahn 98,50. Aussig-Teplitzer Bahn 1670, 
Böhmische Nordbahn 268, Buschtöhrader Bahn Lit. A 1395, 
Buscht&hrader Bahn Lit. B 511, Lemberg-Czernowitzer Bahn 
290,50, Kaschau-Oderberger Bahn 192,50 und Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn 214. Besonders trat die Besserung bei den 
Aktien der Nordwestbahn (266,25) und Elbethalbahn (267,50) 
hervor, nachdem die fortgesetzten Verstaatlichungsverhand- 
lungen ein günstiges Ergebniss versprechen. Der Prioritäten- 
markt war matt; einiger Verkehr zeigte sich in den 3 2 Obli- 
gationen der Staatsbahnen (210) und der Südbahn (165,2). 


Aus Württemberg. 


Eisenbahn-Zeitkarten. 


Am 1.d.Mts. sind in den Bestimmungen über die Benutzung 
der Eisenbahn mit Abonnements-(Zeit-)Karten wesentliche Aen- 
derungen eingetreten. Die Aenderungen bezwecken einerseits 
eine Vereinfachung in der Ausgabe von allgemeinen Zeitkarten 
für bestimmte Bahnstrecken, andererseits eine Taxermässigung 
für allgemeine Zeitkarten sowohl, als für Schülerzeitkarten. 

Was den ersteren Punkt anbelangt, so ist hervorzuheben, 
dass allgemeine Zeitkarten künftig nur noch für den Zeitraum 
eines Monats (gültig je vom ersten bis letzten des betreffenden 
Monats) ausgegeben werden; es entfällt also die bisherige Aus- 
stellung solcher Karten auf die Zeit von 2bis12 Monaten und 
der Beginn ihrer Gültigkeit von einem beliebigen Tage des 
Monats an. 

Das neue Verfahren ermöglicht, dass die Zeitkarten — 
jetzt Monatskarten benannt — für die Folge ganz wie die ge- 
wöhnlichen Fahrkarten zu jeder Zeit am Schalter gelöst wer- 
den können; die Monatskarte ist vor ihrer erstmaligen Benutzung 
lediglich von dem Abonnenten an der hierfür vorgesehenen 
Stelle mit der Namensunterschrift zu versehen. Dies ist die 
einzige Förmlichkeit, auf die deshalb nicht verzichtet werden 
kann, weil die Monatskarte, gleichwie die bisherige Zeitkarte, 
nur für die auf der Karte namhaft gemachte Person gilt. Die 
Kautionshinterlegung kommt in Wegfall, ebenso für gewöhn- 
lich die Vorausbestellung; der letzteren bedarf es nur noch in 
den wenigen Fällen, wo Strecken in Betracht kommen, die 
ganz selten im Abonnement befahren werden und für welche 
daher fertige (vorgedruckte) Monatskarten am Schalter nicht 
aufgelegt sind; für solche Fälle ist jedoch Vorkehr dahin ge- 
troffen, dass die Monatskarte ohne weiteren Verzug, in der 
Regel binnen 24 Stunden, durch den Besteller am Fahrkarten- 
schalter in Empfang genommen werden kann. Wenn hiernach 
die seitherige Einrichtung der Ausstellung von allgemeinen 
Zeitkarten von jedem beliebigen Monatstage ab, als unverein- 
bar mit dem Bestreben, den Bezug der Zeitkarten so einfach 
als möglich zu gestalten, gefallen ist, so wird auf diesen Um- 


Die in der Strecke Pilsen-Dux-Ladowitz der K.K.Oester- , Stand angesichts der erzielten Erleichterung in der Lösung der 


Monatskarten und der nachfolgend noch zu erörternden Ver- 
billigung dieser Karten kein besonderes Gewicht zu legen sein. 
Hand in Hand mit der erwähnten Vereinfachung soll eine 
Herabsetzung des Preises der Abonnements- (Monats-)Karten 
gehen, In dieser Beziehung ist zunächst darauf hinzuweisen, 
dass die neue Einrichtung das seither festgehaltene Prinzip 
verlassen hat, wonach Abonnements für den zulässig längsten 
Zeitraum von 12 Monaten verhältnissmässig am billigsten 
waren und die Ermässigung bei kürzerer Abonnementsdauer 
entsprechend niedriger bemessen wurde, sodass die einmonat- 
lichen Zeitkarten verhältnissmässig die theuersten waren. 
Wenn die neuen Vorschriften über die Ausgabe allgemeiner 
Zeitkarten für bestimmte Eisenbahnstrecken nur den Monats- 
preis kennen, so will damit bezweckt werden, dass auch Per- 
sonen, die nicht in der Lage sind, die Fahrtaxe für ein Abon- 
nement auf längere Dauer vorauszuzahlen und die sonach bis- 
her auf Karten für einen Monat oder höchstens ein Vierteljahr 
sich angewiesen sahen, nicht ungünstiger angelegt werden 
sollen, als der Abonnent für 6, 9 oder 12 Monate. Der eben 
bezeichnete Unterschied springt in die Augen, wenn man sich 
vergegenwärtigt, dass nach dem bisherigen Tarif der Berech- 
nung des Zeitkartenpreises 
für 1Monat das 30fache 
„ ,3Monate „ 75 „ „ 12 » ” ” 
der einfachen Taxe zwischen den betreffenden 2 Stationen zu 
Grunde gelegt worden ist. 

Wie sich die neue Taxe der Monatskarten, die noch er- 
heblich niedriger ist, als das Zwölftel der seitherigen Jahres- 
taxe, zu der dermaligen Zeitkartentaxe verhält, mögen einige 
Beispiele zeigen: 


für 6 Monate das 135fache und 


Die Taxe beträgt in Mark 
auf die Entfernung von 4 km (Stuttgart-Cannstatt) 
nach dem bisherigen jetzt (bei Lösung 


Tarif von Monatskarten) 
II. E. III. K]: IK] Ill. Klasse 
für 1 Monat 7,50 4,50 «4 4 AM. 2,70 MM. 
” 3 Monate 18,80 „ 11,30 “ 12 „ 8,10 ” 
in = 83.5005: 20,30,» 24 16.207, 
5 60,00 „ 36,00 „ 32.40 


122 45 „ » 
auf die Entfernung von 14 km (Ludwigsburg-Stuttgart oder 
Esslingen-Stuttgart) 


für 1 Monat 22,50 M. 15,00 A 13.50 4. 9 u 
„ 3 Monate 56,30 „ 37,50 „ 40,50 „ 27 
6 r 10130283 67,50 „ 81,00 „ Dieser 
"12 518000 5 12000 „162,00 „ 108 „ 


Danach bewegt sich die Ermässigung im Rahmen von 
etwa 40% bei Vergleichung der Taxen für ein monatliches 
Abonnement bis herab zu 10% bei Gegenüberstellung der Taxen 
für 12 Monate. 

Im Einklang mit der erörterten Taxermässigung für 
Monatskarten zur allgemeinen Benutzung ist auch die Taxe 
für Abonnements zum Schulbesuch (Schülerzeitkarten) in der 
Art geändert bezw. ermässigt worden, dass, unter Wegfall der 
bisherigen Kautionshinterlegung, vom 1. Dezember an durch- 
gängig der Monatskartenpreis die Grundlage für die Taxberech- 
nung bildet, wobei für den Monat nur noch I!/,stel des Jahres- 
preises (also nicht mehr eine verhältnissmässig höhere Taxe) 
angesetzt und dieser Preis den mehrmonatlichen Schülerkarten 
zu Grunde gelegt wird. 

Demnach kommt für die Folge bei den Schülerkarten 
zur Befahrung einer bestimmten Bahnstrecke in beiden Rich- 


tungen { 
aut 1 Monat nicht mehr der 20fache, sondern nur der 13\/3;fache 
„0,3 Monate . ;, " »RDULE: % oe) n 


HOHER 4 A Sr = ee re 
Betrag der einfachen Fahrtaxe zur Anwendung. 

Da wird an der Bestimmung, wonach für Schulkinder 
unter 10 Jahren je noch eine Ermässigung der Taxe auf die 
Hälfte des gewöhnlichen (oben angegebenen) Schulkartenpreises 
eintritt, nichts geändert, wie es auch bei der Ausstellung der 
Schülerkarten auf eine beliebige Anzahl von Monaten und mit 
Beginn von einem beliebigen Tage an sein Verbleiben hat. 

Die Eisenbahnverwaltung war bei Gewährung der im 
Vorstehenden skizzirten Ermässigungen, die auch für die im 


geleitet, insbesondere den Nahverkehr noch weiter zu erleichtern 
und zu fördern und sie darf sich wohl der Annahme zuneigen, 
dass die durch die Maassnahme zu erhoffende weitere Steigerung 
dieses Verkehrs mit der Zeit einen Ausgleich für den zunächst 
zu gewärtigenden Einnahmeausfall bieten wird. 

Zu bemerken ist noch, dass ähnliche Vorschriften un- 
längst auch für das Gebiet der Preussischen Staatsbahnen und 
der Elsass-Lothringischen Reichseisenbahnen zur Einführung 
gelangt sind und dass die auf Grund der bisherigen Bestim- 
mungen ausgegebenen Zeitkarten ohne weiteres bis zu ihrem 
Ablauf fortbenutzt werden können, wenn die Inhaber nicht 
vorziehen sollten, die Zeitkarte gegen Erstattung des Preises 
für die Restdauer zurückzugeben. 


Aus Italien. 


Eröffnungen. 


Avellino-Rocchetta-Sa. Venere Auf den 
Strecken Paternopoli-Mantella-Conza fanden die eingehenden 
Brückenproben Mitte September statt, und infolge glücklicher 
Umstände konnte die gesammte Reststrecke Paternopoli- 
Sant’Angelo-Conza-Monteverde der zum Mittel- 
meernetz gehörigen genannten Linie am 98. Oktober dem Be- 
trieb übergeben werden, nachdem Tages zuvor die feierliche 
Einweihung stattgefunden hatte. Diese Strecke, 77 km lang, 
beendigte die obengenannte Neubaulinie,e und zwar um 
2 Jahre früher als bestimmt war. Die Linie bildet eine 
Fortsetzung der Adrialinie Rocchetta-Gioja, vollendet das Netz 
der Ofantiner Linien, von welcher mehrere kurze Querlinien 
ausgehen. Sie durchzieht die Provinz Avellino in deren Längs- 
richtung, ausserdem noch für wenige Kilometer die Nachbar- 

rovinz Potenza berührend, von Avellino bis Rocchetta 118,8km 
ang. Von Avellino auf 301 m über dem Meeresspiegel aus- 
gehend, steigt die Bahn mit wechselnder Steigung im Sabato- 
thale aufwärts und erreicht8km ab Avellino At erste höchste 
Lage auf 469 m Meereshöhe etwa in der Mitte des Tunnels 
von Parolise. Von hier fällt sie mit mässiger Neigung in das 
ausgedehnte Thal von San Marco, durchsetzt mit Tunnel den 


Colla di Montefalcione mit der gleichnamigen Ortschaft und 


zieht auf dem linken Abhang des Calore entlang bis Bahnhof 
Lapio. Mit wechselnder Neigung weiter abwärts steigend ge- 
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langt die Linie zum Balınhof Taurasi, 22 km von Avellino und 
auf 263 m Meereshöhe, von wo ab die Linie bald auf dem 
rechten, bald auf dem linken Thalabhang entlang auilwärts 
läuft, bis zum Bahnhof Montello aut 445 km ab Avellino: hier 
das vorgenaunte Thal zum zehnten Mala überschreitend und 
endgültig auf dem linken T'halrand verbleibend, verlässt die 
Bahn völlig den Calore, tritt in das Avellathal ein. die Eck- 
pfeiler der Querthäler von Oscuro und Nusco durchtunnelnd, 
welche Thäler in der Wasserscheide des Calore und Ofanto 
liegen, zieht sich noch etwas in die Höhe und erreicht auf 
Bahnhof Nusco, 54 km von Avellino mit 671,5 m über Meeres- 
höhe den höchsten Punkt. Von hier mit wechselnder Neigung 
im Thal des Acqua Bianca, eines Zuflusses 4es Ofanto, sich 
senkend, erreicht sie auf 6i km (ab Avellino) den Bahnhof Sant’ 
Angelo dei Lombardi, folgt alsdann ständig dem Lauf des 
Ofanto, welchen die Bahnlinie 23 Mal überschreitet, je nach 
Umständen die günstigste Lage des Geländes für den Bahn- 
bau ausnützend, und schliesst sich endlich in Rocchetta an 
das ältere Bahnnetz an. — Die Höhenlage ist aus der vor- 
stehenden Beschreibung ersichtlich; es bliebe nur hinzuzufügen, 
dass infolge des schwierigen Geländes zwischen Avellino und 
Paternopoli der Charakter des Bahnbaues ein vielfach wech- 
selnder ist, im Calorethal sich bereits einfacher gestaltet und 
im Ofantothal letzteres in noch höherem Maasse zu Tage tritt. 
Längs der Linie sind 21 Bahnhöfe und 6 Haltestellen erbaut; 
unter ersteren sind die wichtigsten der von Montemarmarano 


, auf 35 km von Avellino, am Kreuzungspunkt der beiden wich- 


tigsten Strassen der Provinz Avellino gelegen, der obenerwähnte 
von Sant’ Angelo dei Lombardi, einer Kreishauptstadt von 
etwa 8000 Einwohnern mit Verwaltungs- und Gerichtsbehör- 
den, und der von Conza, dem Ausgangspunkt für die im Ent- 
wurf begriffenen Linien Contursi-Conza und Conza-Apice. Die 


, Linie enthält an Kunstbauten: 17 Tunnels von insgesammt 9,3 


Kilometer Länge, deren bedeutendste die von Montefaleione, 


| Parolise, Lioni, Vallone Oscuro, Arconi und Montemiletto von 


bezw. 2505, 1 303, 835, 756, 685 und 643 m Länge sind; unter den 
kleineren sind die beiden von Avella und Nusco zu erwähnen, 
weil sie bei der äusserst ungünstigen Beschaffenheit des Bau- 
grundes ausnehmend fest gemauert werden mussten. Von den 


| 58 grösseren Brücken (von denen allein 10 über den Calore und 


23 über den Ofanto führen), sind 26 mit metallenen Bogen, fast 
sämmtlich in Stahl, und die übrigen in Mauerwerk ausgeführt, 
und es sind die bedeutendsten: Der grosse Viadukt über den 


| Sabato bei Avellino, 16 Bogen in Mauerwerk zu je Ilm lichter 
Staatsbetrieb befindlichen Nebenbahnen gelten, von der Absicht | 


Weite und 22 m grösster Höhe über der Thalsohle; der ge- 
mauerte Viadukt über das Ferrugnithal bei Bahnhof Monte- 
miletto von 12 Bogen zu je 12 m lichter Weite und 20 m Höhe; 
der grosse Caloreviadukt bei Lapio, drei einzelne stählerne 
Bogen zu je 95 m Spannung, 40 m über der Thalsohle; 5 ge- 
mauerte Calorebrücken zwischen den Bahnhöfen Luogosano 
und Paternopoli zu bezw. 7, 7, 5, 5 und 4 Bogen von je 15 m 
Lichtweite; 2 grosse Ofantobrücken bei Ruvo und Monticchio 
zu je 3 von einander unabhängigen Bogen in Stahl zu je 30 m 
Spannweite; eine weitere Ofantobrücke zu 2Bogen von je 30 m, 
in Stahl, bei Oalitri; weitere 3 Ofantobrücken zu je einem 
Bogen von 50 m, in Stahl, zwischen den Bahnhöfen Acquilonia 
und Rocchetta. Ausserdem sind 390 Brücken von unter 10 m 
lichter Weite zu verzeichnen. Ferner sind hervorzuheben: 30 km 
an Stütz- und Bekleidungsmauern für den Bahnkörper, 12 km 
Schutzdämme und Buhnen längs des Calore und Ofanto und 
rund 40 km an gemauerten Röhren zum Abfangen der unter- 
irdischen Wasserläufe, ohne die zahllosen Abzugsgräben, Kessel- 
brunnen, Kanäle usw., sämmtlich in Mauerwerk, behufs Ablei- 
tung zuTage tretender Wässer vom Bahnkörper. Und diese ganze 
ungeheuere Arbeit ist in wenig mehr als 5 Jahren bewältigt 
worden, wobei zu berücksichtigen bleibt, welche aussergewöhn- 
licheMehrarbeit die Fundamentirungs- und Befestigungsarbeiten 
in dem so vielfach angetroffenen Schwimmsand und losem Thon 
verursachten. Dazu trat noch die völlige Unwegsamkeit, die 
weite Entfernung von Ortschaften und der Umstand, dass das 
Baumaterial auf weite Entfernungen (bis zu 60 km) herbei- 
geschafft werden musste, sodass mit dieser nun vollendeten 
Bahn der Italienische Eisenbahnban ein bedeutendes Werk ge- 
leistet hat. 

Avezzano-Roccasecca. Am 10. Oktober wurde 
die 12,88 km lange Strecke Sora-Balsorano dem Betrieb 
übergeben, mit dem letztgenannten Bahnhof für vollen Ver- 
kehr. Die grösste Neigung beträgt 0,97% und der kleinste 
Krümmungshalbmesser 300m. Die zum Mittelmeernetz gehörige 
Strecke führt fast fortlaufend abwärts und übersetzt während 


ihres Laufes zweimal den Lirifluss vermittelst Brücken mit. 


eisernem Trage-Oberbau von je 30 m Spannung. Sonstige be- 


deutendere Kunstbauten sind nicht vorhauden, dagegen 5 Tunnels. 


von 349, 113, 136, 46 und 587 m Länge. Die neue Strecke unter- 
steht bezüglich des Verkehrs und Betriebs dem Oberinspektorat 
Rom, für Bahnerhaltung dem 16. Baukreise, für Zugförderung 
der Abtheilung für Rom und bezüglich der staatlichen Ueber- 
wachung dem Kreise Rom. 
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L>»kalbahn Tortona-Castelnuovo Scrivia. 
Am 7. Oktober fand die landespolizeiliche Abnahmebegehung 
dieser 8,8 km langen Linie statt, welche in Tortona Anschluss 
an Linie Tortona-Voghera, in der Mitte auf 4,4 km eine kleine 
Personenhaltestelle für die Ortschaft Ova und in Castelnuovo 
einen Bahnhof für vollen Verkehr hat. Den Betrieb führt der 
Konzessionar der Trambahn Tortona-Monreale, für welche in 
Tortona auch eine Ueberladestelle leicht zu schaffen war, da 
gie Trambahn vollspurig ist. Am 20. Oktober fand die feier- 
liche Einweihung, am 21. Oktober die Betriebseröffnung statt. 


Aus Russland. 
Die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes Rusalands, 


Nach den letzten Angaben des Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten beträgt die Gesammtausdehnung des Russischen 
Eisenbahnnetzes gegenwärtig 32916 Werst, wovon 21715 Werst 
oder fast 66 % dem Staate gehören. Ausserdem ist auf den 
Hauptlinien, die sich durch besonders lebhaften Verkehr aus- 
zeichnen, ein zweites Geleise gelegt worden, das eine Gesammt- 
ausdehnung von 7335 Werst hat. Ausserdem ist eine ganze 
Reihe neuer Eisenbahnlinien im Bau begriffen. So werden, der 
„Torg. Prom. Gas.“ zufolge, für Rechnung des Staats und un- 
mittelbar von der Staatsverwaltung folgende Linien gebaut: 
a) an der Eisenbahn Moskau-Kursk zwei Strecken von Ssergiewo 
bis Penkowo und von der Station Sserpuchow bis zur Stadt — 
in einer Ausdehnung von mehr als 20 Werst; b) an der Kursk- 
'Charkow-Asowbahn die Strecke von Belgorod bis Woltschansk 
— 42 Werst; c) an der Eisenbahn Charkow-Nikolajew die Strecke 
von Poltawa bis Karlowka — 41 Werst; d) an der Lirie Riga- 
Orel die Zweigbahn von der Station Riga zum Elevator — 
9 Werst; e) an der Narewbahn zwei Strecken von Ostrolenko 
bis Tluschtscha und von Tluschtscha bis Piljawy, mit einer 
Gesammtausdehnung von mehr als 122 Werst; f) an den Süd- 
westbahnen zwei Strecken von Belsk bis Gainowki und von 
Kamenizy bis Kremenez — 57 Werst; g)an der Katharineubahn 
die Zweigbahn von der Station Rokowataja zum Kalatschewski- 
Erzlager etwa 3 Werst; h) die neue Bahn von Perm über 
Wjatka nach Kotlas — 935 Werst; i) an der Transkaukasischen 
Bahn die Strecke von Tiflis bis Kars etwa 283 Werst; j) die 
Fortsetzung der Transkaspibahn von Ssamarkand bis Andishan 
über 516 Werst und endlich k) an der Sibirischen Eisenbahn 
folgende Linien: 1. an der Transbaikalischen die Strecke von 
Myssowaja bis Stretensk etwa 1057 Werst, 2. an der Westsibi- 
rischen Bahn vier Strecken : von Jekaterinburg bis Tscheljabinsk 
2237 Werst, von Tscheljabinsk bis Omsk 843 Werst, von Omsk 
bis zum Ob 479 Werst und eine Zweigbahn bis zur Anfahrt am 
Irtysch 4 Werst; 3. an der Mittelsibirischen Bahn drei Strecken: 
vomOb über Krassnojarsk nach Irkutsk 1723 Werst, eine Zweig- 
bahn zur Anfahrt am Ob 2 Werst und eine Zweigbahn zur An- 
fahrt am Jenissei 2 Werst; 4. an der Ussuribahn drei Strecken: 
von Wladiwostok bis Iman 388 Werst, von Iman bis Chabarowsk 
330 Werst und eine Zweigbahn zur Anfahrt am Amur 6 Werst. 
Demnach sind an der Sibirischen Bahn insgesammt über 5000 


Werst im Bau begriffen, und überhaupt werden vom Staate | 


7089 Werst neuer Eisenbahnen gebaut. Zu gleicher Zeit wer- 
den von Eisenbahngesellschaften folgende neue Linien erbaut: 
a) an der Wladikawkasbahn drei Strecken: von Tichorezkaja 
bis Wolshskaja 505 Werst, von Kawkasskaja bis Nowotroizkaja 
79 Werst und von Nowotroizkaja bis Stawropol 64 Werst; 


b) an der Eisenbahn Moskau-Kiew-Woronesh zwei Strecken: 


von Lgow bis Brjansk 198 Werst und von Woroshba bis 
Sseredinnaja Buda (schmalspurig) 721 Werst; c) an der Moskau- 
Kasanbahn die Strecke von Pensa bis Rusajewki 118 Werst; 
d)an der Moskau-Jarosslaw-Archangel-Eisenbahn fünf Strecken: 
von Mytischtsch bis Schtschelkowa 155 Werst, von Wologda 
bis Archangel 675 Werst, von Jurjew bis Belkowo 674 Werst, 
von Iwanowo bis Taikowo 31% 


erst und über die Wolga | 


9 Werst; e) an der Rjasan-Uralbahn sechs Strecken: von Atkarsk | 
bis Balandy 72 Werst, von Karabulak bis Wolsk 115} Werst, | 


von Urbach bis Alexandrow Gai 173$ Werst, von Pinerowka | 


bis Rtischtschewo 104 Werst und von Sserdobsk bis Pensa 103 
Werst; ausserdem verschiedene Verbindungs- und Zufuhrbahnen 
in einer Ausdehnung von mehr als 30 Werst; f) an den Südost- 
bahnen drei Strecken: von Balaschow bis Charkow 617 Werst, 


von Kupjansk bis Lissitschansk 119 Werst und von Talowaja | 


bis Kalatsch 91 Werst und ausserdem 9 Werst Zufuhrbahnen 


und g) von der ersten Gesellschaft der Zufuhrbahnen werden | 


tolgende Strecken gebaut: von Swenzjany bis Glubokoje 118 
Werst, von Berditschew bis Shitomir 560 Werst, von Walk bis 
Pernau 117} Werst und die Zweigbahn nach Fellir 434 Werst. 
AufKosten von Privatgesellschaften werden demnach 3723 Werst 
Eisenbahnen gebaut. Hierbei muss bemerkt werden, dass viele 
im Bau befindliche Eisenbahnen bereits so weit fertig sind, 
dass sie zum zeitweiligen Betrieb eröffnet werden können. 
Endlich gibt es auch noch einige Eisenbahnen, zu deren Bau 
die Genehmigung bereits erfolgt ist. Es sind das nachfolgende: 


a) an der Charkow-Nikolajewbahn die Strecke von Karpowka 
bis Konstantinograd 31 Werst; b) an der Katharinenbahn von 
Prossjanaja bis Berdjansk 160 Werst; c) an der Warschau- 
Terespoler Bahn von Lukowa bis Ljublin 85 Werst; d) an der 
Eisenbahn Ssamara-Slatoust von Berdjansk bis zum Bakalski- 
Erzlager 58 Werst und von Krotowka bis Ssergiewsk 88 Werst; 
e) an der Transbaikalbahn von Irkutsk bis Listwenitschnaja 66 
Werst und f) an der Mittelsibirischen Bahn die Zweigbahn nach 
Tomsk 82 Werst. Ausser diesen sechs Linien ist Privatgesell- 
schaften der Bau folgender Bahnen gestattet worden: a) an der 
Wladikawiasbahn zwei Zweigbahnen nach Shelesnowodsk und 
Jekaterinodar etwa 10 Werst; b) an der Moskau-Kiew- Woronesh- 
bahn: von Moskau bis Brjansk 365 Werst, von Marmyshi bis 
Liwny 60 Werst und von Pirjatin bis zur Anfahrt am Dnjepr 
86 Werst; c) an der Moskau-Jarosslaw-Archangelbahn: von 
Nerechta bis Ssereda 43 Werst und von Rybinsk bis Jarosslawl 
81 Werst; d) die Fortsetzung der Rybinsk-Eisenbahn bis Pskow 
335 Werst; e) an der Rjasan-Uralbahn von Astapowo bıs Pawlez 
84 Werst und f) an den Südostbahnen: von Jelez bis Waluiki 
304 Werst und von Grjashskaja bis Auna 82 Werst. Die im Bau 
befindlichen und für den Bau genehmigten Linien haben ins- 
gesammt eine Ausdehnung von 12830 Werst, sodass nach Be- 
endigung derselben das Russische Eisenbahnnetz eine Gesammt- 
ausdehnung von 45750 Werst haben wird. 

Die Finnländischen Eisenbahnen, deren Ausdehnung etwa 
2,5 Tausend Werst beträgt, sind in obiger Zusammenstellung 
nicht enthalten. 


Verhandlungen des Eisenbahnrathes: 


Gegenwärtig ist der Eisenbahnrath beim Ministerium 
der Verkehrsanstalten damit beschäftigt, 3 wichtige Gegen- 
stände zu berathen, deren Lösung eine Aenderung des allge- 
meinen Statutes für sämmtliche Bahnen Russlands erforderlich 
machen wird. Es handelt sich hierbei um die Erörterung tol- 
gender Angelegenheiten : 

1. die Ordnung der Zufuhr von Gütern zu den Stationen, 
sowie die Benutzung der auf den Stationen vorhandenen 
Lagerräume festzustellen ; 

9. Bestimmung derjenigen Privatspeicher und Lagerräume, 
die zu einer bestimmten Station zugezählt werden sollen 
und die Festsetzung der Ordnung, in welcher die dort ge- 
lagerten Güter zum Transport angemeldet und angenommen 
werden sollen; 

3. Maassstab, nach dem die für eine Station vorhandenen 
Wen unter die einzelnen Transporteure vertheilt werden 
sollen. 

Eine Kommission hat die Vorarbeiten zur Berathung 
dieser Fragen geliefert, die um so schwieriger zu lösen waren, als 
die Einbeziehung der Privatspeicher und Lagerräume in die 
Reihenfolge der Abfertigung der Güter eine Aenderung des 
allgemeinen Statuts nothwendig macht. Eine solche Aenderung 
kann aber nur auf dem Wege der Gesetzgebung erfolgen und 
muss daher alle Stadien der Durcharbeitung in den bethei- 
ligten verschiedenen Ministerien durchlaufen. Die Arbeiten 
sind für die Verkehrsverhältnisse auf den Russischen Bahnen 
von so tief einschneidender Bedeutung, dass wir noch wieder- 
holt auf den Gegenstand zurückzukommen Gelegenheit haben 
werden. 


Einheitliche Eisenbahn- und Flusstransport-Tarife. 


Die Russische Tarifpolitik der letzten Jahre hat die Ent- 
wickelung des Eisenbahnverkehrs zweifellos sehr gefördert. 
An Stelle der wilden Konkurrenz früherer Jahre, in denen eine 
Bahn der anderen durch Festsetzung von Schleudertarifsätzen 
die Frachten entzog, hat allmählich ein einheitliches Tarifsystem 
unberechtigter Konkurrenzbestrebungen zurückgedrängt und an 
Stelle des früher üblichen Ablenkens der Güter von ihrem, 
nach der geographischen Lage des Produktionsortes bestim- 
mungsgemässen Absatzpunkte ist gegenwärtig den einzelnen 
grossen Konsumtions- und Handelscentren ihr natürliches 
Hinterland gesichert. 

Alles dieses darf gewiss und mit Recht als ein bedeu- 
tender Fortschritt betrachtet werden. Es ist daher von Inter- 
esse zu hören, dass nunmehr auch an die Ausarbeitung eines 
einheitlicben Tarifes für den kombinirten Eisenbahn- und 
Flussverkehr herangetreten werden soll. In dieser Beziehung 
erfahren wir, dass auf die Tagesordnung des am 1./12. No- 
vember d. J. zusammengetretenen Kongresses der Vertreter 
der Russischen Eisenbahn- und Dampfschifftahrts-Gesell- 
schaften diese wichtige Frage gesetzt worden ist. Verein- 
barungen zwischen den Dampfschifffahrts-Gesellschaften und 
den Eisenbahnen bestehen bekanntlich schon seit langer Zeit, 
so dass es sich jetzt nicht darum handelt, der Materie nach 
etwas ganz neues zu schaffen, sondern zum grössten Theil 
darum, ein System für das Vorhandene zu finden, nach dem 
einheitlich die Tarifbildung stattzufinden hat. Dem jetzt 
zusammengetretenen XX. Kongress ist die Aufgabe gestellt, 
die Tarife der wichtigsten dieser kombinirten Verkehre, näm- 


Be 


lich Moskau -Kaukasus- Transkaspien via Schwarzes Meer, 
Wolga und Kaspisee vollständig umzuarbeiten und sie hierbei 
den bestehenden Tarifen der I. und II. Eisenbahngruppe mög- 
lichst anzupassen. 

Bei der grossen Bedeutung, die z. Zt. der Güterverkehr 
auf dem Wolgastrom hat und die die Güterbewegung allmäh- 
lich auch auf anderen Wasserwegen Russlands und Sibiriens 
gewinnen wird, sobald nur die Vorbedingungen für einen 
sicheren Verkehr geschaffen sein werden, unterliegt es keinem 
Zweifel, dass die Wechselbeziehungen zwischen den Schienen- 
und Wasserwegen auch in Russland immer grössere Bedeu- 
tung gewinnen müssen, wodurch dann auch die Arbeiten der 
vorbezeichneten Kommission ein lebhaftes Interesse für sich 
in Anspruch nehmen. 


Finnländische Eisenbahnen. 

Die Verwaltung der Finnländischen Staatsbahnen hat 
soeben ihren Rechenschaftsbericht für 1894 veröffentlicht, dem 
zu entnehmen ist, dass das Finnländische Eisenbahnnetz eine 
Ausdehnung von 2242 km hat und 232 Stationen und Halb- 
stationen zählt. Die Jahreseinnahmen betrügen 14 Millionen 
Finnländische Mark, die Ausgaben 9 Millionen Mark; somit 
ist eine Reineinnahme von 5 Millionen Mark erzielt worden, 
was einer 3 % Verzinsung des Kapitals gleichkommt. 


Direkte Personenbillets III. Klasse. 

Zur Zeit existiren für den internationalen direkten Ver- 
kehr zwischen Moskau und Berlin, Hamburg, Dresden, Leipzig 
und den Deutschen Kurorten nur Billets I. und Il. Klasse. 
Die „Now. Wr.“ erfährt, dass die Frage über die Einführung 
direkter Billets ins Ausland III. Klasse bereits angeregt 
ist und in nächster Zeit in positivem Sinne entschieden 
werden wird. 


Die Transkaspische Eisenbahn 


hat in den 7 Jahren ihres Bestehens (1883—1894) bei einer Ge- 
sammteinnahme von 23,2 Millionen Rubel nur einen Rein- 
ewinn von 286000. R. ergeben, während das Baukapital für 
ieselbe über 50 Millionen Rubel beträgt; es wird nun ge- 
plant, durch Veränderung des Tarifs der Bahn, durch den all- 
seitigen Ausbau derselben und verschiedene Reformen im Be- 
triebe die Einträglichkeit der Bahn zu steigern. 


Das Eisenbahnwesen in der Australischen 


Kolopvie Victoria ”) 

Die erste 4 km lange Bahn der Kolonie Victoria von 
Melbourne nach Hobsons Bay (Port Melbourne) wurde im Jahre 
1854 in Verkehr gesetzt. Es war eine Privatbahn, welche sich 
durch Verbindungen mit den Vororten von Melbourne nach 
und nach auf 27 km erweiterte und später durch Kauf vom 
Staate übernommen wurde. Der Bau von Staatsbahnen nahm 
in 1857 seinen Anfang, zunächst nur langsam. In 1862 waren 
344 km und in 1870 erst 441 km im Betriebe. Von da ab ging 
es rascher vorwärts. Die Länge der eröffneten Bahnen stie 
in 1875 auf 970 km, in 1880 auf 1929 km, in 1885 auf 2697 km, 
in 1890 auf 3977 km, in 1894 auf 4860 km und in 1895 auf 
5018 km. 

In den letzten 23 Jahren haben die Eisenbahnen in Vic- 


toria, nach Abzug der Betriebskosten und der zu zahlenden | 
Zinsen auf das Anlagekapital, nur dreimal einen Ueberschuss | 


geliefert. Seit 1889/90 sind kontinuirlich steigende Fehlbeträge 
zu verzeichnen. Das Defizit begann in 1889/90 mit 221482 + 
und betrug Ende Juni 1895 bereits 380648 £ und für die 
6 Jahre in Summa 2078659 £. Das Jahr 1894/95, wo 5018 km 
im Betrieb waren, ergab eine Einnahme von 2581591 /, de 
Ausgaben dagegen erforderten 2962239 £. Es blieben für 
Verzinsung nur 2,74 % übrig gegen 2,89 2 und 2,87 2 in den 


beiden Vorjahren, während für die volle Verzinsung 3,92 8 | 


nöthig waren. Die Jahresausgaben bestanden in 1418847 / 


für Zinsen, in 1153920 £ für Gehalte und Löhne, in 309259 £ | 


für Lager und allerlei und in 802038 £ für Pensionen. Bis zum 


30. Juni 1894, wo 4860 km Bahnen im Verkehr waren, hatten 
Gesetze über die Zwangsvollstreckung in das unbewegliche 


die Eisenbahnen insgesammt 37748563 Z£ gekostet, für 1894/95 
fehlen noch die Angaben Bis dahin mussten zur Deckung des 
jährlichen Defizits aus der allgemeinen Revenue der Kolonie, 
welche dadurch wieder in bedeutende Unterbilanzen gerieth, 
67225625 £ entnommen werden. Aus der Zahl der eröffneten 
Staatsbahnen (Privatbahnen existiren nicht) konnten Ende 
Juni 1894 im ganzen 31 Strecken in der Gesammtlänge von 
820 km weder die Betriebskosten noch viel weniger die Inter- 
essen decken und arbeiteten mit einem Jahresverlust von 
172017 £. 
auf ihre Betriebskosten, nicht aber auf die Zinsen, was einen 
Verlust von 78577 Z£ herbeitührte. Dies ergibt also auf 


 *) Siehe Jahrg. 1892, Nr. 24, S. 259 d. Ztg. 


14 Bahnen in Länge von 885 km kamen zur Noth 


ni 


1705 km Bahnen einen Fehlbetrag von 250590 £. Von den 
vielen‘ Vorstadtbahnstrecken,:meist um Melbourne heru 
schlossen dreizehn mit einer Unterbilanz von 101 705.2, wäh- 
rend fünf derselben einen Ueberschuss von 76696 £ ergaben. 
Dass in Victoria unter solchen Verhältnissen der Bau neuer 
Bahnen, wofür auch kein Bedürfniss ist, sistirt worden, be- 
greift sich. Sämmtliche Bahnen der Kolonie führen die Normal-. 
spur von 1,60 m. ey N ee: 

Es ist dies ein trauriges Bild. 'von dem Stande des Eisen-. 
bahnwesens in Victoria, wie es sich in keiner der übrigen 
Australischen Kolonien wiederfindet. Der frühere Goldreich- 
thum und die bedeutende Revenue, welche sonst aus dem Ver- 
kaufe kulturfähigen Landes in den Staatssäckel floss, machten 
blind. Die Goldfelder sind aber arm geworden und das noch 
unverkaufte Kronland ist meist minderwerthig und zum Theil 
werthlos. Man baute jedoch darauf los. Die Presse musste 
ihre Schuldisgkeit thun und den Stand und die Zukunft der 
Kolonie in fulminanter Weise ausmalen, damit die Beschaffung 
der Baugelder an der Londoner Börse keine weitere Schwierig-. 
keit machte. Viele Bahnen wurden in Gegenden geführt, 
welche spärlich bewohnt sind oder wo überhaupt‘ noch keine 
Ansiedelung, die erst durch die Bahn geschaffen werden sollte, 
existirte, oder auch in Gegenden, welche in Privatbesitz über- 
gegangen waren und, ohne sonstig#s Bevölkerung, ausschliess- 
lich als Weideland dienten. Es sind zwar in den letzten 
Jahren beträchtliche Einschränkungen gemacht worden. Das 


‚Personal wurde verringert, die Löhne herabgesetzt, die Zahl . 
der Züge vermindert, Stationen aufgelassen ‚und weniger kost- 


spielig eingerichtet usw., aber die Mindereinnahme aus den 
Bähnen nahm nicht ab, sondern noch mehr zu. Nicht zu ver- 
gessen ist indess, dass die schlechte 'wirthschaftliche Lage in 
allen Zweigen, unter welcher die Kolonie wie ganz Australien 
gexenwärtig zu leiden haben, ebenfalls den Niedergang der 
Eisenbahnen förderte. 

‘In diesem Jahre wurde eine aus 4 Männern, welche mit 
dem Eisenbahnwesen einigermaassen vertraut waren, beste- 
hende Kommission vom Parlamente.der Kolonie ernannt, um!' 
über Mittel und Wege zu berathen, wie dieser drohenden -Ge- 
jahr, welche auf den Ruin des Staates abzielt, abzuhelfen sei, 
Die Kommission gelangte nach halbjähriger Untersuchung 
unter Zuziehung von Eisenbahnexperten zu der Ansicht, dass 
das ganze System der jetzigen Eisenbahnverwaltung ein ver- 
kehrtes und von Grund aus zu ändern sei. Das Eisenbahn- 
wesen müsse von dem Einflusse der häufigen Ministerwechsel ' 
frei gemacht und unter die ständige und einzige Kontrole 
einer Bahnbehörde von Experten — Vietorian Railways ' 
Trustees — gestellt werden. Ausserdem wurde ‘postenweise 
nachgewiesen, dass eine weitere jährliche Ersparniss im Be- 
triebe der Balınen, wenn auch in geringerer Höhe, sich wohl 
erzielen lasse. Eine etwaige Verpachtung der Eisenbahnen 
und noch mehr eine Herabsetzung des Zinsfusses der Anleihe 
auf 3 & wurde einstimmig abgelehnt. Pi 


vr 
Dev 


Bücherschau. 


Das Gesetz, betreffend das Pfandrecht an Privateisen- 
bahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung in die- 
selben, vom 19. August 189. Erläutert von W. Gleim, wirkl. 
Geh. 'Ober-Regierungsrath. Berlin 1896. Verlag von Franz, 
Vahlen (W., Mohrenstrasse 13/14). Preis: gebunden 3,20 44, ' 
broschirt 2,60 4 x ; i { 

Der Verfasser, welcher an den Vorarbeiten und an der 
Berathung des Gesetzes als vortragender Rath im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten theilgenommen hat, ist der berufene 
Interpret dieses schwer verständlichen Gesetzes. Die Schwierig- 
keit des Verständnisses liegt, wie Gleim in seiner soeben er- 
schienenen 144 S. umfassenden Schrift darlegt, einestheils in der 
verwickelten Natur des zu ordnenden Rechtsverhältnisses an ° 
sich, audererseits darin, dass die Ordnung desselben keine er- 
schöpfende und vollständige ist, vielmehr fast überall auf be 
stehenden Gesetzen fusst, insbesondere auf dem Gesetze über 
d«n Erwerb von Grundeigenthum, der Grundbuchordnung, dem 


V.rmögen, der-Konkursordnung u. a., deren Bestimmungen nur 
soweit ergänzt oder modifizirt worden sind, als dies durch die 
besonderen Verhältnisse der Bahnen bedingt erschien. Dass hier- 


' durch die Durchsichtigkeit des Gesetzes sehr beeinträchtigt 


und die Uebersicht über das dadurch geschaffene Verpfändungs- 
und Zwangsvollstreckungsrecht der Bahnen in hohem Grade, 
erschwert wird, liest auf der Hand. ee; 

Nach Abdruck des Gesetzes im Wortlaut gibt der Ver-' 
fasser in einer längeren Einleitung ($8. 27—41) einen orientiren- 
den Ueberblick über die Entstehung des Gesetzes, seinen Auf« 


‚bau und seinen wesentlichen Inhalt, wobei er darauf hinweist, 
‚dass infolge der im ganzen gesunden Entwickelung der Eisen 


bahnen in Preussen sich erst weit später, als in’ anderen 
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Staaten *) das Bedürfniss geltend machte, Normen über die 
rechtswirksame Verpfändung von Eisenbahnen und die Zwangs- 
vollstreckung in dieselben festzustellen. 

Erst das Gesetz über Kleinbalınen vom 28. Juli 1892 gab 
VeranlassungzurDurchführung der gesetzlichen Regelung 
dieser Verhältnisse. „Denn die Kleinbahnen sind in weit höherem 
Maasse als grosse Eisenbahnen auf Beschaffung des erforder- 
lichen Kredits gegen pfandrechtliche Sicherheit angewiesen." 
Kaum weniger dringend machte sich aber das Bedürfniss 
dieser gesetzlichen Regelung auch für die kleinen Privatbahnen 
fühlbar, welche seit dem Jahre 1880 in grosser Zahl entstanden 
waren und ist daher das Gesetz arıch auf diese ausgedehnt 
worden.**) 

Der Verfasser bringt nach der vorstehend erwähnten Ein- 
leitung S. 43—128 eine sehr ausführliche Erläuterung (les Ge- 
setzes in der Form eines Kommentars zu allen Bestimmungen 
desselben. Diese Erläuterungen stützen sich in erster Reihe 
auf die dem Entwurfe beigegebene Begründung und auf die 
Verhandlungen des Landtags. Insbesondere ist die sehr ein- 
gehende Begründung des Entwurfs umfassend berücksichtigt 
„und überall da, wo dies, ohnedie Antorderung thunlichster Kürze 
ausser Augen zu lassen, angängig erschien, in ihrem Wortlaute 
wiedergegeben.“ Auch der früher dem Reichstage vorgelegte, 
denselben Gegenstand betreffende Gesetzentwurf ist insoweit 
in die Erörterung hereingezogen worden, als es zur Klarstellung 
einzelner Vorschriften des Gesetzes dienlich erschien. 

Um dem Leser die Uebersicht über den reichen Gesetzes- 
stoff zu erleichtern, ist dem Werk ein sehr eingehendes Sach- 
register beigegeben. Auch ist die wogen Einrichtung des Bahn- 
grundbuches von dem Justizminister erlassene allgemeine Ver- 
fügung vom 19. September 1895 der Schrift als Anlage ange- 
schlossen worden. 


Eisenbahn-Betriebsreglemeut und Verkehrsordnung, ihre 
Entstehung und ihre rechtliche Natur. Dr. Theodor Gerstner, 
Geh. Oberregierungsrath im Reichseisenbahnamt veröffentlicht 
über.-vorstehendes Thema im „Archiv für Oeffentliches Recht“, 
Band XI, Heft 2 von 1895 S. 165- 198 eine sehr lesenswerthe 
Abhandlung.f) 

Herr G. führt aus, dass den ursprünglich von den Eisen- 


"bahnverwaltungen autonom festgesetzten und dem Publikum 


als. Vertragsnormen auferlegten Betriebsreglements mit der 
Zeit staatlich erlassene Ordnungen substituirt worden sind 
— die Betriebsreglements für die Eisenbahnen des Nord- 
deutschen Bundes und für die Eisenbahnen Deutschlands, 
sodann die vom Bundesrath beschlossene und vom Reichs- 


kanzler bekannt gemachte Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands. Hinsichtlich der rechtlichen 
Natur der Verkehrsordnung führt Gerstner aus, dass es 


fraglich erscheinen könne, ob derartige Akte der Staats- 
gewalt den Charakter gesetzvertretender Verordnungen (sogen. 
Rechtsbefehle) tragen, oder ob sie nur an die Bahnen 
gerichtete Verwaltungs befehle darstellen, welche — gleich 
den von den Bahnen ausgegangenen Reglements — ihre Gel- 
tung dem Publikum gegenüber aus dem Vertragsrecht 
schöpfen. Beide Auffassungen sind in der Judikatur der Reichs- 
gerichte, wie in der Wissenschaft hervorgetreten, wie Gerstner 
eingehend nachweist. Derselbe entscheidet sich für letztere 
Ansicht, welche „der grundlegenden Anschauung im Urtheile 
des Reichsoberhandelsgerichts vom 30. November 1875 und auch 
den muthmaasslichen Intentionen des Bundesraths entsprechen 
dürfte.“ Die Verkehrsordnung ist hiernach kein Gesetz oder 
gesetzvertretende Verordnung, so.dern ein den Eisenbahnen 
vom Bundesrath auf Grund der Art. 45 der Reichsverfassung 
im Aufsichtswege direkt ertheilter Verwaltungsbefehl, welcher 
innerhalb des durch das Handelsgesetzbuch gegebenen all- 
gemeinen Rahmens die speziellen Normen enthält, nach denen 
die Verwaltungen den Eisenbahnfrachtvertrag abzuschliessen 


*) In Ungarn wurden im Jahre 1868, in Oesterreich und in 
der Schweiz im Jahre 1874 Gesetze gegeben, welche darin über- 
einstimmen, dass sie die Eisenbahnunternehmung zu einer 
rechtlichen Einheit machen und nur eine Belastung der Ge- 
sammtunternehmung oder einzelner Linien gestatten, die pfand- 
rechtliche Belastung einzelner Bestandtheile der Bahnanlage 
aber ausschliessen. 

**) Siehe den Wortlaut des Gesetzentwurfs im Jahrg. 1894 
dieser Zeitung Nr. 21 8. 185. 

+) Nebenbei sei bemerkt, dass der Herr Verfasser bei 
Darstellung der „Entwickelungsphasen“ des Eisenbahn- 
Betriebsreglements sich sehr anerkennend über die Bestre- 
bungen und Maassnahmen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen ausspricht, weiche der Ausbildung des Deut- 
schen Verkehrsrechts und namentlich der Einheitlichkeit 
desselben sehr förderlich gewesen seien. Der Inhalt der regle- 
mentarischen Vereinsbestimmungen, „aus dem Verkehre selbst 
hervorgewachsen“, hätte im allgemeinen dem Bedürfniss der 
Praxis entsprochen. 


haben. Gerstner gibt aber zu, dass diesem Standpunkte nur 
eine wesentlich formelle Bedeutung zukomme — denn 
materiell betrachtet wirke die Verkehrsordnung wie ein 
zwingendes Gesetz und habe thatsächlich die Kraft und 
Bedeutung eines Gesetzes, wie denn auch das Reichsgericht 
ausgesprochen hat, dass die unrichtige Auslegung der Betriebs- 
Reglementsbestimmungen einen Revisionsgrund abgebe. 


Katechismus der Nivellirkun«t von Prof. Dr. C. Pietsch. 
Vierte, umgearbeitete Auflage. Mit 61 Abbildungen. Preis in 
Original-Leinenband 2 .4 Verlag von J. J. Weber in Leipzig. 

Das kleine Buch enthält in knapper, zusammengedrängter 
Form die Grundzüge des Höhenmessens oder Nivellirens, ver- 
ständlich für jedermann. Der Laie, der in die Lage kommt, 
ohne grosse Vorbereitung und ohne komplizirten Apparat eine 
hierher gehörige Aufgabe lösen zu müssen, wird rasch und 
sicher in diesem Büchlein Belehrung finden; dem Techniker 
oder Landmesser, der mit der Prüfung und Berichtigung oder 
dem Gebrauch eines seiner Instrumente nicht genau vertraut 
ist, wird das Büchlein ein schneller und zuverlässiger Rath- 
geber sein. Der letzte Abschnitt, vom barometrischen Höhen- 
messen handelnd, wird namentlich den Hochtouristen oder 
Reisenden interessiren, welchem dort Anleitung gegeben ist, 
mit Hilfe eines leicht transportablen Aneroidbarometers ohne 
viele Mühe die erreichten Höhen zu bestimmen. 


Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste, 
herausgegeben vom Verein der Beamten der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. Verlag von Wilh. Baensch, Verlags- 
buchhandlung in Dresden. 

6. und 7. Heft: Die Grundlagen des Eisenbahnrechtes. 
Von Dr. Schelcher, Finanzrath.— Die geschichtliche Ent- 
wickelung der Tarife für den Güterverkehr der Eisenbahnen. 
Von E. Thomas, Verkehrsinspektor. — Ein Abschnitt aus 
einer mündlichen Prüfung für Weichenwärter II. Klasse. Von 
G. Hüttig, Bahnhofsinspektor. 

8. Heft: Ueber die Geschäftsführung der Mazazine der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen. Von C. Meltzer, 
Magazinverwalter. — Die Erledigung einer schriftlichen Prü- 
fungsaufgabe über die Beförderung der Dienstgüter. Aus- 
arbeitungen der Dispositionen. Von A. Metzner, Betriebs- 
sekretär. — Ueber den Dienst auf einer Schmalspur-Uebergangs- 
station. Von B. Stöckel, Stationsassistent. — Ein Abschuitt 
aus einer mündlichen Prüfung über Bahnunterhaltungsvoran- 
schläge. Von @. Anders, Eisenbahnsekretär. 

In demselben Verlag sind folgende Vorträge als beson- 
dere Broschüren zu den beigesetzten Preisen erschienen: 

Anders, G., Eisenbahnsekretär. Der Staatshaushaltsetat 
für das Königreich Sachsen. 1,50 4 

M etzner, A,, Betriebssekretär. Wie ich mich auf meine 
Prüfung vorbereitete. 90 A- 

Schelcher, Dr., Finanzrath. Die Grundlagen des Eisen- 
bahnrechts. 1.4 

Klötzer, Chr., Büreauinspektor. Ueber den Kanzleistil 
und die Abfassung von Berichten im besonderen. 60 4%: 

Das Unternehmen der Verlagshandlung, auch weiteren 
Kreisen einen Theil des Inhaltes der zunächst für die Mit- 
glieder des Vereins der Beamten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen bestimmten „Zwanglosen Hefte“ zugänglich 
zu machen, erscheint uns verdienstvoll. 


Personalnachrichten. 
Sächsische Staatseisenbahnen. 

Der Bauinspektor Adolf Bake in Reichenbach i. V. ist 
in gleicher Eigenschaft der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen zur Beihilfe zugetheilt und der Bauinspektor Karl 
Julius Marx beim Ingenieurhauptbüreau in Wartegeld ver- 
setzt. In gleicher Eigenschaft wurden versetzt: Der Bau- 
inspektor Gustav Adolf Hamm beim Sektionsbüreau Löbau 
zum Ingenieurhauptbüreau, die Regierungsbaumeister Max 
Oskar Dietsch beim Sektionsbüreau Löbau zum. Sektions- 
büreau Mulda und Georg Heinrich Gustay Sonnenberg 
beim Sektionsbüreau Mulda zum Sektionsbüreau Oberwiesenthal. 

Der Regierungsbaumeister Edmund Amandus Cunradi 
beim Sektionsbüreau Schönheide ist zum Bauinspektor daselbst 
ernannt. 

Württembergische Staatseisenbahnen. 

Betriebsinspektor, tit. Finanzrath Weiss in Aalen und 
Inventarverwalter Rubensdörffer, Vorstand der Eisen- 
bahninventarverwaltung, wurden, Letzterer unter Verleihung 
des Titels eines Inspektors, ihrem Ansuchen gemäss in den 
Ruhestand versetzt. Abtheilungsingenieur, tit. Bauinspektor 
Fischer bei dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, zur Zeit Vorstand der Eisenbahnbau- 
sektion Stuttgart, wurde zum. Eisenbahnbetriebsbauinspektor 
in Freudenstadt befördert. Die Stelle eines Bahnhofverwalters 
I. Klasse in Horb wurde dem Betriebsinspektionsassistenten 
Stammbach in Stuttgart übertragen. 


— 860 — 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Stationen. 


Grossherzeglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. Die unterm 
23. November auf den 9. Dezember d.J. 
bekannt gemachte Eröffnung der Station 
Tribsees findet der durch die Witte- 
rungsverhältnisse eingetretenen Hinder- 
nisse wegen bis auf weiteres nicht 
statt. (2590) 

Schwerin. den 3. Dezember 1895. 

Grossherzogliche Generaldirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Der Verkehr auf den Wasserum- 
schlagsstellen zu Pöpelwitz und am 


Oderbafen hierselbst wird am 7. d. Mts. 
bis auf weiteres geschlossen. 
Die Wiedereröffnung des Verkehrs 


wird seinerzeit öffentlich bekannt ge- 
macht werden. 
Breslau, den 3. Dezember 1895. (2591) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


'Thüringisch-Hessisch-Bayerischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1]. Januar 1896 ge- 
langt für den Güterverkehr zwischen 
den Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Cassel und Erfurt, sowie der 
Arnstadt-Ichtershausener, Eisenberg- 
Crossener, Hohenebra-Ebelebener, Il- 
menau-Grossbreitenbacher, Ruhlaer und 
Weimar-Berka-Blarkenhainer Eisenbahn 
einerseits und den Stationen der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits ein neuer Tarif zur Einfüh- 
rung. 

Aufgehoben werden durch diesen Ta- 
rif die nachbenannten Tarife nebst den 
dazu erschienenen Nachträgen: 

a) der Werrabahn-Bayerische 
tarif vom 1. September 1891, 

b) der Thüringisch-Bayerische Güter- 
tarif vom 1]. September 1891 bezüg- 
lich des Verkehres mit den Stationen 
der Eisenbahndirektionsbezirke Cas- 
sel und Erfurt, sowie der Arnstadt- 
Ichtershausener, Eisenberg - Oros- 
sener, Ilmenau-Breitenbacher, Ruh- 
laer, Weimar-Berka-Blankenhainer 
und der ehemaligen Saal- und Wei- 
mar-Geraer Eisenbahn, 
der Tarif für die Beförderung von 
Gütern zwischen Stationen der Kö- 
niglich Bayerischen Staatsbahnen 
einerseits und Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirksFrankfurt aM. 
sowie Stationen der Grossherzoglich 
Oberhessischen Eisenbahnen anderer- 
seits vom 1. August 1891 bezüglich 
des Verkehrs mit den Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Cassel 
und Erfurt, 

d) der Hannover-Bayerische Gütertarif, 
Heft 1. vom 1. August 1893, 

e) der Magdeburg-Bayerische 
tarif vom 1. Oktober 1892, 

f) der Rheinisch-Westfälisch-Bayeri- 
sche Gütertarif, Heft 3, vom 1. Ja- 
nuar 1891, 

g) der Rheinisch-Westfälisch-Bayeri- 
sche Gütertarit, Ausnahmetarit für 
den Transport von Europäischem 
Nutzholz, vom 1. März 1884, 

zu d) bis g) bezüglich des Verkehrs 
mit den Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Cassel, 

h) der Bayerisch-Sächsische Gütertarif, 

Heft 1, vom 1. November 1890, be- 


Güter- 


6) 


Güter- 


züglich des Verkehrs mit der Station 
Wolfsgefärth. 

Ferner gelangen die in den vorstehend 
genannten Gütertarifen für die Boden- 
see-Uferstation Bregenz, sowie für Lin- 
dau, Rangirbahnhot, Station der K. K. 
Oesterreichischen Staatseisenbahnen, 
enthaltenen Entfernungen und Fracht- 
sätze am 15, Januar 1896 zur Aufhebung. 

Durch den neuen Tarif werden zahl- 
reiche Frachtermässigungen, in einzelnen 
Fällen jedoch auch Frachterhöhungen 
eintreten, letztere gelten jedoch erst 
vom 15. Januar 1896 ab. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter 1(2) der Verkehrsordnung geneh- 
migt worden. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind von 
Ende Dezember d. J. ab bei den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen käuflich zu 
erlangen; inzwischen ertheilt auf Er- 
fordern das diesseitige Verkehrsbüreau 
hier über die Höhe der neuen Fracht- 
sätze nähere Auskunft. 

Erfurt, den 30. Novbr. 1895. (25929 ) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mährisch-Böhmisch-Bayerisch -Vorari- 
berger Gütertarif, Tarifheft V, vom 20. 
August 1830. Am 1. Februar 1896 treten 
die auf Seite 3 des Nachtrags VII zu 
Tarifheft V vom 20. August 1880 unter 
Ausnahmetarif 38 enthaltenen Fracht- 
sätze für Twistsendungen aus Bayern 
ohne Ersatz ausser Kraft. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2593) 


Berlin-Stettin-Schlesischer Güterver- 
kehr (Gruppe ILIII). Mit sofortiger 
Gültigkeit tritt für den Verkehr von 
der Station Schmagorei (Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Posen) nach der Sta- 
tionFerdinandsho ftransito (Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Stettin) ein Aus- 
nahmefrachtsatz für Braunkohlenbrikets, 
gültig bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 20000 kg von einem 
Versender und einer Versandstation 
nach einer Empfangsstation, in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau in Berlin, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Stettin, den 28. November 1895. (2594) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Insoweit im Binnenverkehr der Deut- 
schen Eisenbahnen sowieim Wechselver- 
kehr derselben unter einander und mit 
den aut Deutschem Gebiete gelegenen 
Stationen der Niederländischen Bahnen 
der Ausnahmetarif2 (Robstofftarif), der 
Ausnahmetarif 4 (Düngekalktarif) und 
der Nothstandstarif für Düngemittel 
vom 20. Mai 1895 in Geltung ist, wird 
der Artikel „Kalkmehl aus Muscheln“ 
in die Waarenverzeichnisse der vor- 
genannten Ausnahmetarife — im Noth- 
standstarif für Düngemittel unter Ile 
— mit Gültigkeit vom 8. d. Mts. auf- 
genommen. 

Im Verkehr der Stationen der Preus- 
sischen Staatseisenbahnen unter einan- 
der und im Wechselverkehr zwischen 
Stationen der Preussischen und Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen ist die 


Tarifmaassnahme schon am 7. November 
1895 in Kraft getreten. 
Berlin, den 1. Dezember 189. (2595) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Süddentsch - Orsterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil II Heft B 
(&emeinschaftliches Heft) vom 1. Ja- 
nuar 1895. Auf Seite 53 ist die Station 
Neckarzimmern der Grossh. Badi- 
schen Staatseisenbahnen mit der Gruppen- 
nummer 2 und den um 5 km gekürzten 
Entfernungen der Station Neckarelz 
nachzutragen. 
München, im Dezember 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Mit 
sofortiger Gültigkeit wird der Artikel 
„Einstreupulver (aus Superphos- 
phat, Kainit und Gyps gemischt) für 
Stalldünger“ unter Ziffer I des 
Nothstandstarifs für Düngemittel vom 
20. Mai 1895 aufgenommen. 

(2597) 


(2596) 


Berlin, den 2. Dezember 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch-Rechtsrheinischer und 
Mitteldeutsch-Linksrheinischer Güter- 
verkehr. Am 10. Dezember d. J. treten 
in den obenbezeichneten Verkehren für 
Steinsalzsendungen von Baalberge, Bern- 
burg, Erfurt und Stassfurt einerseits 
nach Haspe, Schlebusch, Crefeld, Hom- 
berz a/Rh. und Uerdingeu andererseits 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Die Frachtbeträge sind bei den be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Magdeburg,den2. Dezember 1895. (2598) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


 Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 


Die Frachtsätze des Transittarifes 


für Getreide und Baumwolle 
Belgischer und Holländischer Herkunft 
ab Mannheim usw. nach der Ost- 
schweiz, vom 1. Dezember 1895, gelten 
auch für solche unter diesen Tarif 
fallende Sendungen, welche in den 
Räumen der Lagerhausverwal- 
tungder Gr. Badischen Staats- 
bahnen in Mannheim gelagert 
haben und erst später, während der 
Gültigkeitsdauer des Tarifs, längstens 
aber binnen Jahrestrist, vom Tage der 
Einlagerung an gerechnet, Weiterbeför- 
derung finden. 

Die genannte Lagerhausverwaltung 
ist zur Ertheilung der nach den Be- 
stimmungen des Tarifs erforderlichen 
Bestätigung über die Zulässigkeit der 
Anwendung der Transitfrachtsätze be- 
fugt. 

Karlsruhe, den 29. November 1895. (2599) 
Generaldirektion. 


NiederschlesischerSteiukohlenverkehr. 
Mit dem 3. d. Mts. treten für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
brikets und Koks von den Stationen des 
Waldenburger und Neuroder Gruben- 
bezirks auf den Stationen der Neubau- 
linie Wollstein-Blotnik des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Posen direkte Aus- 
nahme-Frachtsätze in Kraft. Die Höhe 
derselben ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfragen. e 
Breslau, den 4. Dezember 1895. (2600) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


nee ee ea esse 


(Zu Nr. 96. 1896.) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
15. Dezember 1. J. wird die Station 
Pockingin Abtheilung III des Heftes I 
zu Theil III des Oesterreichisch-Unga- 


risch - Bayerischen Gütertarifes vom 
1. August 1894 aufgenommen. 
München, im Dezember 1895. (2601) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Französischer Verbandver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen. 
In dem direkten Holz-Ausnahmetarifsind 
mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
die Frachtsätze der Station Stuttgart 
Westbahnhof theilweise ermässigt 
worden. 

Strassburg, den 30. Nov. 1895. (2602) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband 
Zu unserer unterm 15. November |. J. 
erlassenen Bekanntmachung wird er- 
gänzend bemerkt, dass die für den Ver- 
kehr mit den Stationen der Pfälzischen 
Eisenbahnen, Bobenheim, Frankenthal 
und Oggersheim auf den 1. Januar 1896 
eintretende Frachterhöhung auch gleich- 
mässig im Verkehr mit Station Basel 
der eichseisenbahnen durchgeführt 
wird. 

Karlsruhe, den 2. Dezember 1895. (2603) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Tarifheft 5 vom 
1. Juni 1892. Für die Beförderung ge- 
wöhnlicher Eilgüter bei Aufgabe in 
jeder Menge werden mit Gültigkeit vom 
1. Januar bis auf weiteres, längstens 
aber bis Ende Dezember 1896 die nach- 
stehenden Frachtsätze im Rückver- 
gütungswege eingeführt, 

Zwischen 


h = für 100 kg 
San ae ia it Kekse 
End Oe. 
Brüx A, TuB.)eie ..% 250 
Teplitz (A.T.E) .. 22 


0 

Die Rückvergütung erfolgt bis läng- 
stens Ende Februar 1897 gegen Vorlage 
der auf den Antragsteller als Absender 
oder Empfänger lautenden Original- 
Aufgabsrezipisse oder Duplikat-Fracht- 
briefe, sobald diese keinen Rückver- 
gütungsstempel einer der betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen trägen. 

Dresden, am 4. Dezember 1895. (2604) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Ein- 
führun des Nachtrages VII 
zum Lokal-Gütertarife Theil 
II Heft ı. Mit Gültigkeit vom Tage 
der Betriebseröffnung der Lokalbahn 
Beneschau-Wlaschim gelangt zum Lokal- 
Gütertarife, Theil II, Heft ı (Neuauflage 
vom 1. Januar 1895) der Nachtrag VII 
zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält: 

Tarif und Kilometerzeiger für die 
Lokalbahn Beneschau-Wlaschim. 

Exemplare des genannten Nachtrages 
sind bei der K, K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen zum Preise von 
10 kr. pro Stück erhältlich, 

(2605) 


Wien, am 4. Dezember 1895. 

K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Ausgabe der neuen Lokal- 
Gütertarife. Vom 16. Dezember 1895 
ab sind die mit 1. Januar 1896 in Kraft 
tretenden neuen Lokal - Gütertarife der 
K.K. Oesterr, Staatsbahnen u. zw.: 


| 


al 


1. Tarif Theil II Heft 1 nebst Kilo- 
meterzeiger, gültig für die west- 
lichen Linien der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen, den Preis von 
2,50 fl. Oe. W., 

2. Tarif Theil II Heft 2 nebst Kilo- 
meterzeiger, gültig für die östlichen 
Linien der K. K Oesterr. Staats- 
bahnen inkl. der in Galizien und der 
Bukowina gelegenen Lokalbahnen, 
um den Preis von 1,50 fl. Oe. W., 

3. Tarif Theil II Heft 3, Tarife der 
Lokalbahnen, mit Ausnahme jener 
in Galizien und der Bukowina, um 
den Preis von 0,50 fl. Oe. W. 

bei der Generaldirektion derK.K. Oesterr. 

Staatsbahnen, ferner bei den K.K. Eisen- 

bahn - Betriebsdirektionen und im Aus- 

kunftsbüreau der K. K. Oesterr. Staats-, 
kahnen I Johannesgasse Nr. 29 erhält- 
ich. 

Wien, am 30. November 1895. 


um 


(2606) 


Rheinisch:- Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. DirekteFracht- 


sätze fürden Transport feuer- 
fester Ziegel. Die Gültigkeit der 
in der Nummer 19 dieses Blattes vom 
6. März 1895 verlautbarten direkten 
Frachtsätze für die Beförderung von 
feuerfesten Ziegeln wird bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
31. Dezember 1896, verlängert. 

Die betreffenden Frachtsätze betragen: 
zwischen Ruttka (Station der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn) und 


Duisburger 402, Huren 2,73 
Hochfeld B. M. und Rh. 2,74 
Eschweiler. 7 elzne: 2,92 
Eschweiler-Aue 2:93 
Eschweiler-Thal . sit 2392 
Stolberg . . 22,98 


Mark für 100 kg 

bei Zahlung: der Fracht für das wirk- 
liche Gewicht, mindestens aber für das 
Ladegewicht der verwendeten Wagen. 

Wien, am 3. Dezember 1895. (2607 ) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Frachtnachlässe für Getreide ete. von Bares. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1896 
bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. Dezember 1896, werden für Getreide, Malz, 
Hülsenfrüchte, Mühlenfabrikate und Oelsaaten ab Barcs nachstehende Frachtnach- 
lässe im Rückvergütungswege gewährt, und zwar: 


nach 


Die 


| Nachlass 
Tarif, auf welchen sich vom gegen- 
| das Zugeständniss wärtig be- 
| bezieht stehenden 
| Frachtsatze 


im nebenverzeichneten direkten Tarife 


enthaltenen Stationen der K. Bayer. Staats- 
bahnen ‘mit Ausnahme jener südlich von 
Rosenheim und Ausnahme jener Bayer. Sta- 


tionen, welche laut Stationsverzeichniss auf 


den Seiten 26 bis einschl. 31 des direkten ’ a) 
Tarifes in die Gruppen 1, 2,7, 8und 19 der Oesterr.-Ungar.-Bayeri- en 
Einlagerungstabelle eingereiht sind), u. zw. scher Verbands-Güter- & 
gilt der Nachlass | tarif, Theil III, Heft 2 b) 
sub a) nach Stationen der Strecken: Frei- vom 1. November 189 | 0,50 .M. 
lassing-Holzkirchen, Rott-Rosen- für 100 kg. 
heim, Kirchseeon - Rosenheim, 
Sauerlach-Töla und Holzkirchen- 
Schliersee, ferner nach Reichen- 
hall-Marquartstein und Aschau, | 
sub b) nach den übrigen Stationen 
I I 
| Oesterr. - Ungar. - Süd- 
Stationen des direkten Tarifes für den Oesterr.- ER ALLEN. een. ni 0,40 A 
Ungar.-Süddeutschen Getreideverkehr | arg für 100 kg. 
| vom 1. August 1894 
Oesterr.-Ungar.- | 
der Schweiz und den Schweizer.-Südbadischen | Schweizerischer Ver- 50° Ots 
Grenzstationen Basel, Schaffhausen, Singen | bandstarif, Theil III, für 100 k 
und Konstanz | 9. Heft yaco! 
' vom 1. September 1893 
Oesterr. - Ungar. - Fran- i 
x 5 Fres. pro 
Stationen der Französischen Ostbahn | Brit Theil IT Heito N ns 
vom 1. Oktober 1894 8 
EEE Ge- 
treide etc. im Oesterr.- 
Lindau Ungar.-Vorarlberger u. En ar 
indauer Verkehr 5 
vom 1. September 1894 


Bedingungen: Einhaltung der in den oben angeführten direkten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen. — Die Sendungen müssen per Schiff über Draueck nach 
Bares gelangt sein und ab Barcs oder ab jenen Stationen, in denen Einlagerung im 
Verkehre ab Barcs zulässig ist, auf Grund der einschlägigen Verbandstarife direkt 


abgefertigt werden. — 


Von der Begünstigung ausgeschlossen sind Sendungen, welche 


von Jassenovac, Brod, Bosna-Brod, Samac und Gunya-Brcka stammen. 
Die Liquidirung erfolgt Apgcı Vorlage der auf schliessende Firma lautenden 


Frachtbrief-Duplikate und der 


ie bedungene Herkunft nachweisenden Schiffsdoku- 


mente, welche längstens zwei Monate nach Ablauf der Begünstigung in Vorlage ge- 


bracht werden müssen. 
Wien, am 28. November 1895. 


(2608) 


Die K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Eisenbahnverwaltungen, 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Die seither nur für die Strecken 
der Preussischen Staatseisenbahnen, der 
Grossherzoglich Mecklenburgischen Frie- 
drich Franz-Eisenbahn und der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn zulässige Benutzung 
von Fahrtausweisen über kürzere Bahn- 
wege wird fortan auch auf’den wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen den Stationen 
dieser Bahnen und den Stationen der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn ausge- 
dehnt. Demgemäss dürfen für die Folge 
Fahrtausweise, welche für den Binnen- 
verkehr dieser Bahnen, oder für den 
wechselseitigen Verkehr derselben gel- 
ten. für eine anere, dieselben Stationen 
verbindende Strecke gültig ‘geschrieben 
werden, wenn die zu benutzende Strecke 
kürzer, als die in den Fahrtausweisen 
verzeichnete Strecke ist und beide Strek- 
ken den Preussischen Staatseisenbah- 
nen, der Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Eisenbahn, der Lübeck-Büchener 
oder der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn angehören. 

In dem für jeden Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk besonders herausgegebenen 
Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Theil II der Preussischen Staatseisen- 
bahnen wird der erste Satz der Beson- 
deren Bestimmung 2 zu $ 12 der Ver- 
kehrsordnung wie folgt abgeändert: 

„Inhabern von Fahrtausweisen, soweit 
letztere nicht in Freikarten für be- 
stimmte Bahnwege bestehen, kann die 
Benutzung einer anderen als der in 
den Fahrtausweisen bezeichneten die- 
selben Stationen verbindenden 
Strecke gestattet werden, wenn die zu 
benutzende Strecke kürzer als die in 
den Fahrtausweisen verzeichnete Strecke 
ist und beide Strecken aus- 
schliesslich dem Preussischen 
Staatseisenbahnnetz, der Gross- 
herzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn, 
der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn oder der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn angehören.“ 

Ferner erhält der letzte Satz des Ab- 
satzes 1 der vorerwähnten Besonderen 
Bestimmung folgende Fassung: 

„Die Umschreibung von Fahrtaus- 
weisen für kürzere Strecken der Preus- 
sischen Staatseisenbahnen, der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn, 
der Lübeck- Büchener Eisenbahn, oder 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 
kann ferner bei sämmtlichen den Preus- 
sischen Staatseisenbahnen unterstehen- 
den Auskunfts- und Ausgabestellen 
für zusammenstellbare Fahrscheinhefte 
innerhalb der für diese Dienststellen 
festgesetzten Dienststunden beantragt 
werden.“ 

Die in die Tarife aufgenommene ander- 
weite Besondere Bestimmung zur Ver- 
kehrsordnung ist gemäss den Vorschrif- 
ten unter 1? genehmigt worden. 

Erfurt, den 29. November 1895. (2609J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Zinsenzahlung. Die am 2. Januar 1896 
fällig werdenden Zinsscheine der 
4,5 2 Prioritäts-Obligationen 
der Braunschweigischen Eisen- 
bahn - Gesellschaft von 18974 
(I. Emission) werden 
vom 2%. Dezemberd. J. ab bei 


— Tee 


der Königlichen Eisenbahn-Haupt- | 


tl. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 
kasse in Magdeburg und - | \ 
em | 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etec.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön n. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr, empf. J. Heins’ 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


vom 2. Januar 1896 ab bei 
Bankhause Lehmann ÖOppenheimer 
& Sohn in Braunschweig, dem Bank- 
hause Mendelssohn & Oo. in Berlin 
und der Berliner Handelsgesellschaft | 
daselbst eingelöst. {21 | 

Magdeburg, den 80. Novbr. 1895: 2610) | 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ı. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. 
Braunschweig. 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction. 
Compl. Fabrikanlagen wit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


1) 
1 
| 


Kreissäge. Hobelmaschine.; . 
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Moderne Verkehrsmittel. 


In einer Zeit, die im Zeichen des Verkehrs steht, kann 
es kaum ein interessanteres Thema geben, als das der mo- 
dernen Verkehrsmittel, um so mehr, wenn es in so meister- 
hafter Weise vorgeführt wird, wie dies seitens des Herrn 
Dr. Müllendorff jüngst im Verein Deutscher 
Maschineningenieure geschah.*) 

Der Vortragende beschränkte sich auf die Personenbe- 
förderung, brachte über diese aber eine reiche Fülle der inter- 
essantesten geschichtlichen Daten und treffender kritischer 
Betrachtungen in der Form einer technischen Plauderei. 
Schnelligkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit waren die drei 
Kardinalfragen, nach denen der Vortragende die einzelnen 
Verkehrsmittel beurtheilte, indem er diese selbst nach den 
vier Elementen: Luft, Wasser, Erde und Feuer sliederte, 
denn auch durch Flammen hindurch haben Rauchhelm und 
Asbestanzug einen Verkehr zwischen den Bedrängten und 
ihren Rettern ermöglicht. 

Von der Beförderung durch die Luft erzählen uns aus 
ältester Zeit eine Anzahl von Sagen. Der feurige Wagen des 
Elias, des Dädalus und des Schmiedes Wieland Flug waren 
Vorläufer zu den greifbaren Erfolgen unseres fliegenden Zeit- 
genossen Lilienthal, der bekanntlich nicht nur wie Helmholtz, 
Ritter von Stössl, A. von Parseval u. a. der Frage wissen- 
schaftlich zu Leibe gelıt, sondern durch seine praktischen 
Flugversuche die Enten Münchhausen’s erheblich in den 
Schatten stellt. Noch gibt der Luftballon seinen Lenker den 


*) Der Vortrag erscheint demnächst im Wortlaute in 
Glaser’s „Annalen“. 


Winden preis; von wissenschaftlich hoch ergiebigen Auffahrten 
abgesehen, leistet die Luftschifffahrt bisher herzlich wenig. 
Da nach Helmholtz’ Ermittelungen ein mit Leuchtgas gefüllter 
Luftballon das 40fache Volumen eines grossen Schiffes haben 
müsste, um dessen Schnelligkeit zu erreichen, sind die Hoft- 
nungen auf baldige Verwirklichung hochfliegender Pläne durch 
den Luftballon eitel Luftschlösser. 

Besser ist es um die Wandlungen bestellt, die Noah’s 
Arche als Mittel des Verkehrs zu Wasser durchgemacht hat. 
Aus den von Menschen belegten Schiffsgefässen des 17. Jahr- 
hunderts vor Christi, die uns von den Wandzeichnungen in 
den Memphisgräbern übermittelt sind, wurden erst im Anfange 
dieses Jahrhunderts dampfbewehrte Fahrzeuge. 1819 gelang 
es Fulton, mit dem ersten Seedampfer „Savannah“ den Ozean 
von Savannah bis Liverpool in 26 Tagen zu durchqueren, 
wobei freilich 8 Tage lang die Segelkraft ausgeholfen hatte. 
Die ersten submarinen Fahrzeuge entstammen dem Anfange 
des 17. Jahrhunderts; heute habeu dieselben schon eine nam- 
hafte Vollkommenheit, wenngleich ihre Entwickelung noch 
lange nicht abgeschlossen ist 

Die Schnelligkeit der Beförderung auf dem Wasser hat 
keine Aussicht, je diejenige zu Lande zu erreichen; im Wett- 
bewerbe beider Verkehrswege siegt in dieser Hinsicht stets 
der letztere; die Bequemlichkeit überwiegt dagegen bei den 
Wasserfahrzeugen. en Wasserwegen, die nicht, wie der 
Ozean, ohne Konkurrenz sind, fällt im allgemeinen nur der 
Vergnügungsverkehr zu. Im Güterverkehr macht die Billig- 
keit der Beförderung die Wasserwege zu unbequemen Wett- 
bewerbern der Landbeförderung, die ihrerseits durch Zeit- 
ersparniss den Ausgleich herbeizuführen sucht. So mögen 


— 


doch wohl die Sibirischen Bahnen dem Schiffsverkehr nach 
Ostasien einige Waarengattungen abspenstig machen. 

So sehr geringere Kälte den Schiffsverkehr beeinträch- 
tigt, so vorzügliche Strassen entstehen in den Wasserläufen 
bei fester, glatter Eisdecke, die den einfachsten Verkehrs- 
mitteln, Schlitten, Schlittschuhen u. dergl. eine ungeahnte Be- 
förderungsschnelle gestattet. 

Die Landverkehrsmittel sind in solche für thierische, 
menschliche und mechanische Bewegungserzeugung zu ordnen. 
Es wird immer noch nicht genug beachtet, dass Thier, Fahr- 
zeug und Weg zu einander passen müssen, damit aus dem 
Beförderungs- ein Verkehrsmittel werde. Je nach der Menge 
der gleichzeitig zu Befördernden erlangt der Weg eine zu- 
nehmende Bedeutung, wie die Stufenfolge: Einzelreiter, 
Droschke, Omnibus, Pferdebahn klar erkennen lässt. Wie das 
Thier dient auch der Mensch unter den primitivsten Verhält- 
nissen tragend zur Beförderung. Schon das nutzlose Heben 
des eigenen Körpers und der Last um einige Centimeter bei 
jedem Schritt lässt ermessen, wie wenig praktisch solche Be- 
förderung ist. Aber selbst wenn der Weg so gut wird, dass 
die Last auf ein Fahrzeug gepackt werden kann, bleibt die 
niedrige Höchstgeschwindigkeit des Laufes ein Hemmniss der 
Entwickelung zu angemessener Vollkommenheit. Schon früh- 
zeitig trachtete daher der Mensch nach grösserer Bewegungs- 
schnelle; Schlitt- und Schneeschuhe haben diesem Zweck von 
Alters her gedient. An die Stelle der Stelzen gewisser Hirten- 
völker setzten die letzten beiden Jahrhunderte die Räder, die 
zuerst Theile des den Menschen tragenden Fahrzeuges wurden, 


das sich infolge der übertragenen Bein- oder Armbewegungen | 


fortbewegte, während die letzten Jahrzehnte diese Räder fast 
zum ausschliesslichen Inhalt dieser Fahrzeuge, der modernen 
Fahrräder, gemacht haben. 

Vorläufer unserer modernen Zweiräder sind die sogen. 
Laufmaschinen, deren zwei aus der ersten Hälfte des 18. Jahr- 
hunderts im Germanischen Museum in Nürnberg aufbewahrt 
werden. Anfangs dieses Jahrhunderts bedienten sich die 
Pariser Stutzer mit Vorliebe dieser Fahrzeuge, die ausser den 
Rädern nur einen verbindenden Rücken mit einem Sitz für 
den Reiter enthielten, welcher das Fahrzeug mit seinen, den 
Erdboden berührenden Füssen vorwärts trieb. Die Draisine — 
die leichten Fahrzeuge zur Streckenrevision, die von den mit 
darin sitzenden Arbeitern fortgekurbelt werden — leitet ihren 
Namen vom Badischen ÖOberforstmeister von Drais ab, der 
anfangs dieses Jahrhunderts ein primitives Dreirad baute, das 
er 1816 in Paris vorführte. Dort nannte man es Velocipede. 

Das moderne Zweirad ist mustergültig betreffs des Ge- 
wichts, des geringen Luft- und Reibungswiderstandes, der 
sorgfältigen Abfederung durch den druckluftgefüllten Gummi- 
reifen, und zwar mustergültig für alle Fahrzeuge von der 
Droschke bis zum Eisenbahnwagen, die mit ihrem Eigen- 
gewicht im Verhältniss zur Tragkraft das Fünffache des Zwei- 
rades erreichen. In der Werthschätzung des Zweirades, dieses 
am wenigsten das Pflaster angreifenden Fahrzeuges, steht 
Deutschland erheblich hinter anderen Ländern zurück, nament- 
lich hinter Frankreich und Belgien. Belgien hält auf Chausseen 
und Strassen den steuerzahlenden Radfahrern einen besonders 
gut unterhaltenen Streifen frei. Das Fahrrad hat zweifellos 
eine grosse Zukunft als Verkehrsmittel, die um so näher liegt, 


je eher es gelingt, Schmutz und Schnee unschädlich zu 
machen. Beträgt die höchste Stundenleistung doch jetzt schon 
42 km! 


Den mechanischen Antrieb von Fuhrwerken sehen wir 


Die Waterloo und City elektrische 


neuzeitlich zuerst nach einer Nürnberger Chronik im Jahre 
1649 in einem Kunstwagen von Hans Kautsch verwirklicht; 
dieser machte die Kraft eines Federwerkes nutzbar und ver- 
kaufte je einen Wagen an die Höfe von Schweden und Däne- 
mark. Zur Dampflokomotive George Stephenson’s war es noch 
ein weiter Schritt, dem noch zahllose Misserfolge vorangingen. 
Alle Versuche, dem Dampfwagen auf unbeschienten Wegen 
zu einem Erfolge zu verhelfen, sind bis in die neueste’ Zeit 
hinein gescheitert. Der einzige praktisch bedeutungsvolle 
Vertreter dieses Typs ist die Dampfwalze, Telegraph und 
Lokomotive haben einander gestützt und gefördert; sie: sind 
die gemeinsame Grundlage des Eisenbahn-Weltverkehrs, der 
über ein Schienennetz von dem 16%/4fachen des Erdumfanges 
verfügt, mit einem Anlagewerth von 143 Milliarden Mark. 
Neben dem Dampf kommen für den Schienenwagen noch viele 
andere Energieträger: Leuchtgas, Elektrizität, Pressluft, 
Ammoniak usw. in Frage. Diese sind nach den Gesichts- 
punkten: Sicherheit, Bequemlichkeit und Kosten einander 
gegenüber zu stellen, betreffs der Geschwindigkeit machen 
sich keine nennenswerthen Unterschiede geltend. Für einen 
solchen Vergleich kann man zwei grosse Gruppen unter- 
scheiden; einerseits Fahrzeuge, die von einer Centrale aus 
ihren Antrieb empfangen, wie elektrische Wagen mit Strom- 
zuführunpg von einer ober- oder unterirdischen Leitung aus 
und Seilbahnwagen, und andererseits Fahrzeuge, die einen 
Sammler für Antriebskraft mit sich führen, wie gespannte 
Federn, Druckluft, überhitzter Dampf, Kohle, Leuchtgas, Petro- 


| leum, elektrische Akkumulatoren oder derg]. 


Die erstgenannte Gattung leidet hinsichtlich der Sicher- 
heit unter dem grossen Nachtheil, dass eine Störung in der 
Kraftzufuhr oder gar in der Centralkraftstation sämmtliche Fahr- 
zeuge zugleich betrifft, welche an den betreffenden Theil der 
Kraftzuführung (Leitungsdraht für elektrischen Strom bezw. 
Seilabschnitt) oder an die Centralstation angeschlossen sind. 
Im Gegensatz hierzu ist bei der zweiten Fahrzeuggruppe mit 
eigenem Kraftträger immer nur die Störung an einem Fahr- 
zeug möglich, bis an welches der Verkehr dann von beiden 
Seiten herangeführt werden kann. Auch kann ein solches 
steckengebliebenes Fahrzeug zur Noth auf dem Pflaster um- 
fahren werden. Da endlich bei dieser Fahrzeugsorte ein Zu- 
sammenhang zwischen Schienenweg und Kraftzufuhr nicht 
besteht, können diese Fahrzeuge ohne weiteres bestehende 
Geleisanlagen benutzen und beliebig gegen Wagen mit an- 
derer Art der Krafterzeugung ausgetauscht werden. 

Hätten wir schon leichte und wenig kostspielige. elek- 
trische Akkumulatoren zur Verfügung, so würden diese sicher 
sich ein grosses Feld erobern, da bei diesen die Umsetzung 
der Kraft in die für die Fortbewegung des Wagens erforder- 
liche drehende Bewegung sich am leichtesten und raumerspa- 
rendsten vollzieht. Bei allen den anderen Wagen mit eigenem 
Kraftspeicher findet erst eine Umsetzung in eine hin und her 
gehende Bewegung des Kolbens statt. 

Der neueste Fortschritt auf dem Gebiete der Dampfwagen 
ist der Serpollet’sche Wagen, dessen Wiege in Paris gestanden. 
Seine Eigenthümlichkeit ist der Kessel, der fast gar kein 
Wasser enthält, sehr leicht ist, und sehr leistungsfähig 
sein soll. 

Der Vortragende sprach am Schlusse seines höchst bei- 
fällig aufgenommenen Vortrages die Zuversicht aus, dass das 
kommende Jahrhundert so manche bisher unerfüllt gebliebene 
Hoffnung in betreff der Ausgestaltung der Verkehrsmittel er- 
füllen werde. 


Untergrund-Eisenbahn in London. 


(Schluss aus Nr. 96.) 


Die dem Erdreich zugekehrte Seite des Greatheadschildest®) 
zeigt am Rande einen schweren gusseisernen, aus 4 Segmenten 
hergestellten Ring, auf den ein Stahlschneider aufgeschraubt 
ist, der 25 mm stark, aus 18 Segmenten in Gestalt eines koni- 
schen Ringes zusammengesetzt, sich etwa 70 mm mit seiner 
kreisförmigen Schneide vor die Vorderfläche des Schildes vor- 
baut. Hinter dem gusseisernen Ringe liegt eine etwa 20 mm 


*) Zu diesem Ausdruck bemerkt der „Scientific American“, 
in den der Aufsatz gleichfalls übergegangen, folgendes: Mr. 
Greathead hat unseres Wissens niemals für sich die Erfindung 
des Schildvortriebes oder des hydraulischen Schildes, oder 
der gusseisernen Tunnelröhre oder des Gebrauches der Press- 
lutt beim Tunnelaushub beansprucht. Ist das richtig, so bleibt 
vom sogen. Greatheadsystem nur seine eigene Art der Hinter- 
füllung der Tunnelröhre mit dünnem Mörtel, auf welche er 
auch Patent erlangt hat. Der hydraulische Schild ist eine 
Amerikanische Erfindung des Herrn A. E. Beach vom „Scien- 


tific American“ in Newyork; sie wurde von ihm bereits 1869 | 


starke schmiedeeiserne Platte, in deren Mitte der Schild eine 
Oeffnung von 1,975 > 1,670 m hat. Die Platte ist vorn und 
hinten durch aufgenietete Flacheisen abgesteift, hinten ausser- 
dem durch 2 Winkeleisen. 

Hinter der Platte liegt am äusseren Rande ein zweiter 
gusseiserner Ring aus 7 Theilen, deren jeder den Stahlcylinder 
einer hydraulischen Presse trägt. Diese haben 175mm Top 


beim Bau eines Eisenbahntunnels unter dem Broadway Newyork 
benutzt; die Tunnelwände wurden durch gusseiserne Platten 
gebildet. 
In demselben Jahre (1869) war Mr. Greathead unter dem 
verstorbenen Barlow beim Bau des 2,43 m weiten Tower Sub- 
way unter der Ihemse in London beschäftigt, bei welchem Bau 
Barlow einen cylindrischen Schild benutzte, der durch Schrauben _ 
mit Handantrieb vorgetrieben wurde. Gleichzeitig baute Beach 
seinen Broadwaytunnel mit hydraulisch vorgetriebenem Schilde. 
Bei dem hydraulischen Schilde von Beach erfolgt das 
Vortreiben durch eine Reihe von hydraulischen Pressen, welche 


messer und 550 mm Hub; ihre nach hinten, also nach dem 
fertigen Tunnel aus dem Cylinder austretende Kolbenstange 
ist mit einem Querhaupt aus Stahl verbunden, mit dem sie 
sich gegen den letzten Ring der fertigen Tunnelauskleidung 
stützt. Die Schildrichtung hat man dadurch in der Hand, dass, 
durch eine ne Speiseleitung für alle Pressen, diese 
gleichzeitig oder in beliebiger Zahl und Wahl angetrieben wer- 
den können. 


863 


Wenn die Kolben bis zum vollen Hub ausgestossen sind, | 


so hat der Schild die grösste Entfernung von dem letzten 
fertigen Tunnelring erreicht. Die Auskleidung dieser letzten 
Strecke bewirkt ein am äusseren Schildrande betestigter Stahl- 


blecheylinder, der auch noch den letzten Tunnelring aussen 


mit geringem Spielraum umschliesst, aber bei vorgeschobenem 
Schilde nur wenig hinter diesen Ring zurückreicht. Dieser 
Stahleylinder schützt die freien Kolbenstangen und überhaupt 
das ganze Tunnelinnere auf dieser Strecke vor nachfallendem 
Boden, Steinen, oder dergleichen 
Bevor der Schild vorgetrieben wird, sei es nun mit oder 
ohne Pressluft, wird unter Benutzung der ÖOeffnung in der 
Schildplatte vor Ort ein Stollen in der Tunnelmitte bergmän- 
nisch ausgehoben und ausgezimmert, dessen Abmessungen 
nach der Natur des Bodens wechseln. In dem Letten und 
wenn nicht unter Pressluft gearbeitet wird, ist dieser Stollen 
im Lichten 2,123 m hoch und 1,520 m weit. Die Zimmerung 
setzt sich zusammen aus 275 mm breiten Bohlen von 100 mm 
Stärke in der Decke und 75 mm in den Seitenwänden, sowie 
Se Hartholz-Pflasterklötzen von 225 X 225 X 75 mm in der 
ohle, 
wird der Schild nach Fertigstellung dieses Stollens gleich- 
mässig durch alle hydraulischen Pressen etwa 0,5 m vorge- 
trieben und alsbald hinterher der nächste Tunnelring aus 
seinen 7 Segmenten und dem oberen Schlussstück aufgebaut 
und zusammengeschraubt. Diese Gusstheile werden von Head, 
Wrightson & (ie. hergestellt; dieselben sind auf Spezial- 
maschinen geformt und alle untereinander auszutauschen, so- 
weit sie zu Ringen von einem und demselben Durchmesser ge- 
hören. Das Gewicht eines Tunnelringes der grösseren Weite 
beträgt 1,81 t, bei der kleineren Weite 1,73 t. Mit und ohne 
Pressluftbetrieb sollen der Regel nach in einer Schicht 


2 Tunnelringe vorgestreckt werden; gelegentlich sind auch 
schon 3 Ringe in einer Tagesschicht und abermals drei in der 
darauffolgenden Nachtschicht vorgebaut worden, was einen 
Baufortschritt von 3 m in 24 Stunden ergibt. Doch das ist 
eine aussergewöhnliche Leistung. Vor Ort arbeiten gewöhn- 
lich 20 Mann, bei Anwendung von Pressluft kommt noch die 
Bedienung für die Thüren der Luftschleusen hinzu. Die Ge- 
sammtzahl der zur Zeit beschäftigten Arbeiter beträgt 200. 

Sobald ein Tunnelring an Ort und Stelle liegt, wird durch 
ein Loch jedes Ringsegments dünnflüssiger Cement (3 Theile 
Cement, 1 Theil Sand) mit Hilfe einer patentirten Einrichtung, 
„bougie“ genannt, in die Hohlräume hinter dem Tunnelring 
eingespritzt. Dieser Hohlraum rings um den Ring entsteht 
durch die grössere äussere Weite des mit dem Schilde ver- 
bundenen Stahlcylinders, in den, wie oben beschrieben, der 
Tunnelring mit geringem Spielraum hineinpasst. 

Das „bougie“ besteht aus einer eisernen Trommel, in 
welcher Cement, Sand und Wasser gemischt und unter an- 
dauerndem Rühren homogen erhalten werden, während Press- 
luft mit einer Spannung von etwa 3,5 kg pro 1 qcm, dieses 
Gemisch aus der Trommel durch Rohrverzweigungen in die 
beschriebenen Hohlräume presst. 

Greathead’s Erfindung, wie sie beim Bau der City und 
Süd-Londonbahn benutzt wurde und seither an vielen anderen 
Stellen, besteht in der Anwendung gusseiserner Tunnel- 
auskleidung in Verbindung mit dem Schildvortrieb unter 


, Pressluft und Presslufteinspritzung des Cements zur Hinter- 


| füllung.) 
Wenn nicht ein Richtungswechsel beabsichtigt ist, | S 


o lange die Arbeitsstelle in der Nähe der Schächte lag, 
wurde der Bodenaushub in Kübel geschaufelt, welche auf 


| niedrigen Plattformwagen standen, die man von Hand zu den 


Schächten hinschob, von wo dann die Kübel von Dampf- 


‚ krähnen zur Plattform hinaufgewunden und in Barken gekippt 


auf den Schildrand vertheilt und so an die Pumpen ange- 


schlossen sind, dass jede für sich an- und abgestellt werden 
kann, daher alle gleichzeitig oder ein beliebiger Theil der- 
selben vortreibend wirken. Das ist für einen regelmässigen 
Betrieb bei ungleich widerstandsfähigem Boden und beim Aus- 
schachten gekrümmter Strecken sehr werthvoll. 

Seit Erbauung des Broadwaytunnels ist der Beachschild 


in zahlreichen Fällen mit Erfolg angewendet worden; er er- 


scheint heute als ein unentbehrliches Hilfsmittel für den Bau 
von Untergruudbahnen. 

Greathead benutzte den Beachschild beim Bau der (ity- 
und Süd-Londontunnel; ebenso jetzt beim Bau der Waterloo- 
und Citybahn. Andere Verwendungsstellen des Beachschildes 


sind gewesen: der 6,3834m im Durchmesser haltende Eisenbahn- 


tunnel unter dem St. Clairfluss, zwischen Port Huron Michigan 


und Sarnia in Canada, ebenso bei der Hudson-Untertunnelung 
in Newyork und beim neuen East River-Gastunnel, der von der 


71. Strasse in Newyork aus den East River unterquert; ferner 
unter dem Clyde in Glasgow und bei den beiden jüngst in 
Edinburg fertiggestellten Tunneln. Eine hervorragende Rolle 
spielt endlich der hydraulische Beachschild beim Bau des 

lackwalltunnels von 8,208 m Durchmesser, der jetzt unter der 
Themse in London in der Ausführung begriffen ist. 

In einem Vortrage über Tunnelbau, den der Chefingenieur 
des Blackwalltunnels Maurice Fitzmaurice 1894 vor der British 
Association hielt, zeigte er, dass Brunel an den Gebrauch hy- 
draulischer Pressen in Verbindung mit Schilden bereits vor 
1818 gedacht hat. Da jedoch Brunel selbst später Schrauben 
zum Vortrieb benutzte, wird er kaum eine solche Verbindung 
der Pressen mit dem Schilde im Sinne gehabt haben, die dem 
Ingenieur, wie bei Beach, gestattet, auf jeden Theil des Schildes 
mit beliebigem Druck einzuwirken. Ebenso wenig würden 
Barlow und Greathead, 50 Jahre später, für den Tower Subway 
einzelne Schrauben statt der Pressen benutzt haben, wenn sie 
über die letzteren in der von Beach erreichten Vollkommenheit 
etwas in dem Brunel’schen Patent von 1818 gefunden hätten. 

Der Nachweis, dass vor der Beach’schen Anwendung im 
Jahre 1869 derartige Schilde schon bekannt gewesen seien, 
wird sonach schwer zu führen sein. 

Auch die Anwendung von Pressluft in 'Wunneln zum 
Halten der Decke und der vor Ort anstehenden Wand ist eine 
Amerikanische Erfindung und zwar von Davitt C. Haskin in 
Newyork, der sie beim Tunnelbau unter dem Hudson 1874 an- 
wandte. Greathead machte von der Pressluft 1886 bei den 
Tunneln für die City und Süd-London elektrische Untergrund- 
bahn Anwendung, 


wurden, Bei grösserer Entfernung vom Tunnelort wurde eine 
andere Form der Kübel benutzt, die ohne Henkel zum An- 
hängen an den Krahn waren, weil diese nicht durch die Luft- 
schleusenthüren bei Pressluftbetrieb hindurch gingen Die 
Beförderung der Wagen auf diesem längeren Wege erfolgt 
durch elektrische Lokomotiven. Diese sind von Siemens 
Brothers & Cie. eigens für den Zweck konstruirt worden. 
Gegenwärtig sind deren zwei in Gebrauch, eine dritte ist im 
Bau. Der Strom wird von den Dynamos geliefert, die auf der 
Themseplattform aufgestellt sind. Der Betrieb wird nach dem 
sogen. Doppel-Trolleysystem geführt bei 200 Volt Spannung. 
Der Holzblock, der die beiden Isolatoren trägt, ist an einen 
der Ringflansche des Tunnels geschraubt. Aus der geringen 
Höhe über den stromzuführenden Drähten würden beim Rich- 
tungswechsel der Lokomotive, also beim Durchdrücken der 
Drähte nach oben Schwierigkeiten erwachsen sein, wenn man 
den Strom mit einem unter den Drähten herfahrenden Bügel 
entnommen hätte. Statt dessen wählte man ein auf den 
beiden Drähten laufendes Wägelchen, das durch ein biegsames 
Doppelkabel an die Lokomotive angeschlossen ist. Diese An- 
ordnung erlaubt ferner die Benutzung der Hauptleitung für 
Ausweichegeleise, das biegsame Kabel gibt soviel nach, der 
Neigungswinkel zwischen Kabel und Wägelchen ist so gering, 
dass das Wägelchen anstandslos dem Zuge der auf dem Neben- 
geleise fahrenden Lokomotive folgt. Die Spurweite ist 450 mm 
und die elektrische Lokomotive zieht 5 t Last in der Horizon- 
talen mit 11 km in der Stunde und auf der Steigung 1:60 mit 
annähernd 5 km. Der Siemens H. B. Dynamo ist auf einem 
sehr starken schmiedeeisernen Rahmen aufgestellt, der auch 
die beiden, durch Kuppelstangen verbundenen Achsen der 
Lokomotive umschliesst. Vom Motor aus wird unter Zahnrad- 
übersetzung 1:2 ins Langsame eine der Lokomotivachsen an- 
getrieben. Die Uebersetzungsräder liegen im inneren Oelbade. 
An einem der Bremshebel ist der Hebel zum Ein- und Aus- 
rücken des Stromes durch Zahnstange und Rad so ange- 
schlossen, dass es unmöglich ist, die Bremse anzulegen, bevor 
der Strom abgestellt ist. Die Lokomotivplattform bietet vor 
und hinter der Dynamomaschine einen Stand für den Maschi- 
nisten; an beiden Stellen hat er einen Bremshebel zur Hand, 
beide Hebel sind gekuppelt.e. Zur Regulirung können, wie 

ewöhnlich, Widerstände eingeschaltet werden. An den 

mlegehebel für die Fahrrichtung ist eine drehbare Laterne 
angeschlossen, welche vom Hebel so bewegt wird, dass sie 
nach der har Oh DDR rothes Licht zeigt. An Stelle einer 
Dampfpfeife ist die Lokomotive mit einem Signalhorn für 
Pressluft versehen. Ein leichtes Wellblechdach auf vier Säulen 
und ein Sandstreuer, der sich auf den Steigungen als nützlich 
erwiesen hat, vervollständigen die Einrichtung der Lokomotive. 
Die Luttschleuse ist besonders für diesen Zweck von Mowlem 
& Lie. gebaut; sie besteht aus einem schmiedeisernen Oylinder 
von 1,775 m Innendurchmesser und 3,952 m Länge aus 13 mm 
starkem Blech, aussen mit T Eisenringen abgesteift. Quer durch 
den Tunnel ist eine 1,875 m starke Mauer in Cementmörtel ein- 


5) Vergleiche hierzu die obige Fussnote, 


gebaut; durch diese Mauer sind neben der Luftschleuse ver- 
schiedene Rohrleitungen vom freien Tunnelende zu dem unter 
Luftdruck stehenden Raume vor Ort geleitet. Zunächst ein 
300 mm weites Rohr für Materialien, ein ebenso weites Haupt- 
luftrohr, ein 50 mm Pressluftrohr für die Cementeinspritzung, 
eine 50 mm Wasserleitung zu demselben Zweck, eine 75 mm 
Leitung für Abwässer, eine 50mm Rohrleitung nahe der Decke 
für die elektrische Pumpe, Telephon- und Lichtleitungsdrähte; 
endlich eine 150 mm Reserveleitung mit Blindflanschen an 
beiden’Enden. Die letztere Leitung leistet Aushilfe im Falle 
der Unbenutzbarkeit irgend einer der anderen Leitungen. Die 
Hauptluftleitung ist in dem fertigen Tunneltheile nahe der 
Decke entlang geleitet und mit eisernen Schellen an den 
Flanschen aufgehängt. Das Rohr für Materialien hat eine 
lichte Länge von 9,180 m zwischen den Endverschlüssen, da- 
mit nöthigenfalls auch Schienen für eine etwaige Geleisver- 
längerung durchgeschleust werden können. Die Thore der 
Luftschleuse sind gusseisern, etwa 30 mm stark, mit Verstei- 
fungsrippen versehen. Sie ‚öffnen beide nach dem mit Press- 
luft gefüllten Raume hin, werden also unter dem Drucke ge- 
schlossen gehalten. Ventile zur Regelung des Pressluftdruckes 
können sowohl vom Innern der Luftschleuse als von aussen 
her bedient werden.” Von innen wird bedient beim Schleusen 
von Menschen, wobei mindestens 1'/4 Minute zum Druckaus- 
gleich gebraucht werden sollen. Material wird schneller ge- 
schleust. 

Eine besoniere Klausel schreibt der Waterloo und City- 
Eisenbahn vor, bei der Kreuzung der Metropolitan Distrikt- 
Eisenbahn auf 27,4 m von dieser eine solche Unterpfählung 
auszuführen oder in solchem Umfange Pressluftbetrieb anzu- 
wenden, wie dies der Ingenieur der Distrikt-Eisenbahn für 


erforderlich halten wird. Infolge dessen fordert die Distrikt- | 


Eisenbahn zwischen ihren Stationen Temple und Blackfriars 
in etwa 60 m Gesammtlänge Aushub der Tunnel unter Press- 
luft, d. i. vom Themseufer gegenüber dem Royalhotel bis zur 
Mitte der Newbridgestreet. Da auf keiner anderen Strecke 
der Linie zwischen dem 'Themseschacht und der City Press- 
luftbetrieb erforderlich ist, hier aber natürlich für beide 
Tunnelröhren, so traf Mr. Galbraith Einrichtungen, um von 
einer Luftschleuse aus an beiden Linien arbeiten zu können. 
Zu dem Zweck wurde nur der zur City führende Tunnel (up) 
durch die oben beschriebene durch die Schleuse durchbrochene 
Mauer abgedämmt, der von der City kommende Tunnel 
(down) dagegen an derselben Stelle durch eine massive Mauer 
abgeschlossen, welche nur von dem Hauptluftrohr durchfahren 
wird. Sodann wurden aus den einander zugekehrten Tunnel- 
leibungen Theile von 3 auf einander folgenden Ringen entfernt 
und an dieser Stelle zeitweise ein Verbindungsgang herge- 
stellt, durch welchen ein Geleis gelegt wurde zur Ueberführung 
des Geleises der einen Tunnelröhre in die andere. Die eine 
Luttschleuse konnte somit beide Tunnelröhren bedienen. 
Nach Fertigstellung der Strecke unter der Distrikt-Eisenbahn 
werden beide Mauern und die Luftschleuse entfernt; letztere 
wird dann am Waterlooende der Linie nach der City (up) 
erneut verwendet. 

Am Waterlooende der Downlinie begann die Verwen- 
dung der Pressluft (etwa 3,5 kg pro 1 qcm) an demselben 
Tage, wie am anderen Ende, am 22. Mai d. J.; da dieser Tunnel 
der wasserführenden Schicht über dem Letten hier am 
nächsten von der ganzen Strecke ist und am ersten in diese 


Schicht eintritt, wurde auch alsbald Zimmerung angewendet. 


Der Stollen in der senkrechten Tunnelachse, welcher stets bis 
zu 2 Ringen Tiefe über die Ausschachtung hinaus geführt 
wird, ist hier im Lichten zunächst 1,824 m X 0,918 m weit, 
dabei liegt die Oberkante der Deckenzimmerung bündig mit 
der Oberkante des Schildes. 
einer Holzschalung verkleidet und diese gegen den Schild ab- 
gestützt ist, wird auf etwa 1,20 m weiter nach unten ausge- 
schachtet und nun erneut verschalt, sowie gegen den Schild 


abgesteift. Endlich wird der Boden bis zum Grunde des Tunnels, | 


also bis zur Unterkante Schild ausgehoben. Nunmehr werden 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbalnstrecken. 
Die 37,201 km lange Strecke O:-Buda-Kenyermezö(-Esz- 
tergom) nebst Abzweigung nach Tokod (3,019 km) der 
König]. Ungariec en Staatseisenbahnen, welche am 17. v. Mts. 
und zwar dıe erstgenannte Strecke für den Gesammtverkehr, 
die Abzweigung nach Tokod nur für den Güterverkehr er- 
öffnet wurde, ist — nach Mittheilnng der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins — den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden. 

Ferner ist die 9,765 kn lange Strecke Schönau a/Katzb.- 
Öber-Kauffung der Königl. Eisenbahndirektion Breslau, 
welche im Laufe des Mo:ats Dezember d. J. dem Betriebe 


Wenn dieser Stollen vor Ort mit |! 
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die Schalungen vor Oıt gegen 2 kräftige senkrechte Ständer 
abgespreizt, welche im fertigen Theile des Tunnels, gegen die 
Flanschen des drittletzten Ringes verbolzt, aufgestellt wurden, 
damit die Streben zwischen dem Schilde und den Schalungen 
fortgenommen werden können. Nunmehr wird der Schild um 
500 mm vorgepresst, ein Tunnelring eingesetzt und hinter- 
gossen, darauf der Schild abermals 500 mm vorgetrieben und 
dann der zweite Tunnelring eingezogen; sobald auch dieser 
hintergossen ist, nimmt der Stollenaushub, wie vorher be- 
schrieben, seinen Fortgang. 

Die Krümmungen der Tunnel werden so erzeugt, dass 
die Holzruthen, welche, wie bereits erwähnt, zwischen die 
einzelnen Tunnelringe eingelegt werden, nach der Krämmungs- 
innenseite entsprechend dünner gewählt werden, als an der 
Aussenseite. Bei Krümmungen von 100 m Radius müssen die 
Ringsegmente aussen etwa 20 mm breiter sein, als innen, dem 
Krümmungsmittelpunkt zugekehrt. 

Nach Einbau der Tunnelröhren müssen diese innen bis 
zur Höhe der Flanschen mit Beton (1 Theil Cement auf 
6 Theile Kies) ausgegosseu werden; zunächst geschieht das 
bis hinab zur Schienenoberkante des jetzt eingelegten Ge- 
leises. Für Ausfüllung der Schlussstücke wird der Beton 
cementreicher gemacht, auch Sand und feinerer Kies beige- 
mischt. Um mit dieser dünnflüssigen Masse die Tunneldecke 
auskleiden zu können, wird soviel davon, als in einen durch 
Flansche begrenzten Abschnitt des Schlussstückes hineingeht, 
in einen Holzkasten mit beweglichem Blechboden gefüllt, 
dieser unter den betreffenden Abschnitt gehängt und n unmehr 
der Boden so angehoben, dass der Beton bis an die Tunnel- 
leibung gequetscht wird. Nach 24 Stunden ist eine derartige 
Erhärtiung eingetreten, dass der zerlegbare Holzkasten abge- 
nommen werden kann. Im übrigen wird die Ausfüllung so 
bewirkt, dass Bohlen vor die Flanschen gelegt werden, so 
dass die nun entstehenden Hohlräume einfach auszugiessen 
sind. Von Abschnitt zu Abschnitt wird die Verbindung durch 
ein Gemisch von 3 Theilen Portlandcement mit einem Theil 
feinen Sand hergestellt. 

Iı den Stationen an beiden Enden der Linie vereinigen 
sich die beiden Tunnelröhren zu einer einzigen von 7,0 m 
Lichtweite. 

Um hinsichtlich der Anwendung etwaiger Neuerungen frei 
zu Sein, ist über das für den Betrieb anzuwendende elek- 
trische System noch keine Entscheidung getroffen. Die Fahrt 
zwischen beiden Stationen soll 4 Minuten dauern, das ent- 
spricht einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 38,25 km in 
der Stunde. 

Der Tunnel für die Fahrrichtung nach der City (up) 
zwischen dem Schacht und Waterloo ist bereits unter der 
Stamfordstreet zwischen Prince’sstreet und Dukestreet ange- 
langt und liegt dort vollkommen im Letten. Der neben- 
liegende Tunnel, an welchem, wie oben beschrieben, wegen 
seiner höheren Lage (grössere Nähe der wasserführenden 
Schichten) mit Pressluftbetrieb gearbeitet wird, hat Broadwall 
erreicht. Vom Schacht nach der City zu haben dis beiden 
Tunnelzweige noch nicht ganz die London Chatam und Dover- 
Eisenbahnbrücke erreicht. Jetzt jedoch, wo man unter der 
Distrikt - Eisendahn fort ist und die Luftschleuse hat 
wegräumen können, werden beide Tunnelstränge von Loko- 
motiven bedient. Da diese Tunnelabschnitte überdies den 
kleineren Durchmesser haben, wird grösserer Baufortschritt 
möglich sein und man hofft, in der 10 stündigen Schicht regel- 
mässig 3 Ringe zu legen oder also in 24 Stunden 3 m fortzu- 
schreiten. 

Die Plattform in der Themse liegt 2,2 m über dem 
Wasserspiegel. Auf derselben stehen: ein 5 t-, zwei 3 t- und 
zwei 2 t-Krahne; vier 100 pferdige Dampfkessel nach Art der 
Lokomotivkessel; drei Dynamos für 100 Volt und 112 Am- 
peres; eine für 200 Volt und 112 Amperes; zwei 250 pferdige 
Luftkompressoren von Markham & Cie. aus Chesterfield. Die 
Behälter für die Pressluft befanden sich unter der Plattform. 


S-y. 


übergeben werden soll, vom Tage der Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Zur „Sammlung 
von Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnissen“ ist der Nach- 
trag VII herausgegeben worden. 


Vereins-Kilometerzeiger. Dar Kilometerzeiger Nr. 58 
(K. u. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin‘, ist neu 
herausgegeben worden. An Nachträgen sind erschienen: 
Nachtrag I zum Kilometerzeiger Nr. 34 (Königl. Eisen- 
bahn lirek‘ionen zu Breslau, Kattowitz und Posen), 
Nachtrag XII zum Kilometerzeiger Nr. 82 (Königl. Un- 
garische Staatseisenbahnen) und 


- — Se 


Nachtrag VII zur „Sammlung von Vereins - Kilomster- 
zeigern“, 

Durch den neu herausgegebenen Kılometerzeiger Nr. 58 
wird der im Mä’z 1892 ausgegebene Kilometerze'iger gleicher 
Nummer aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4775 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsver wal- 
tungen, betreffand die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4776 vom 2. d. Mts. an s’immtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5 d Mts.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Reichshaushaltsetat für 1895/97. 


Der dem Reichstag zugegangene Reichshaushaltsetat für 
das Etatsjahr 1896/97 ist, wie folgt, festgestellt: in Ausgabe 
auf 1259221 9-3 4, nämlich: auf 1136389624 «4 an fort- 
dauernden, auf 93 481 433 44 an einmaligen Ausgaben des ordent- 
lichen Etats und auf 29350 921 .«“ an einmaligen Ausgaben des 
ausserordentlichen Etats; in Einnahme auf 1259221 983 „4 

Der Etat des Reichs-Eisenbahnamts weist eine 
Einnahme von 2103 4 (wie im Vorjahre) auf. Die fort- 
dauernden Ausgaben stellen sich auf 355520 (+ 8620) 4 Ein- 
malige Ausgaben sind nicht in Ansatz gebracht. 

Der Etat fürdie Verwaltung derReichs-Eisen- 
bahnen schliesst in der Einnahme mit 65 691 000 (+ 1.066 000) 
ab. Das Mehr entfällt hauptsächlich auf eine zu erwartende 
Einnahmezunahme aus dem Güterverkehr. Die fortdauernden 
Ausgaben sind auf 42227 100 (+ 775100) . veranschlagt. Der 
Ueberschuss beträgt mithin 23 463 900 (+ 290 900) #4 Das Mehr 
bei den fortdauernden Ausgaben ist auf Zugangin den Beamten- 
stellen und namentlich auf die Erweiterung der Unterhaltungs- 
und Betriebsmittel zurückzuführen. Unter den einmaligen 
Ausgaben beläuft sich der ordentliche Etat auf 3 500 000 4, und 
zwar sind diese als erste Rate zur Vermehrung der Betriebs- 
mittel eingestellt. Es ist in Aussicht genommen, in den 3 Jahren 
vom 1. April 1896 bis dahin 1899 27 Lokomotiven, 150 Stück 
Personenwagen III. Klasse, 12 I. und II. Klasse und 3 185 Güter- 
wagen neu anzuschaffen. Von den letzteren soll etwa !/, aus 
bedeckten, 5/,;, aus offenen Wagen bestehen und etwa '!/; mit 
Bremsen ausgerüstet werden. Die Gesammtkosten der zu be- 
schaffenden Lokomotiven, Personen- und Güterwagen sind auf 
10 500 000 4 veranschlagt, 1/3 ist in den Etat für 1896/97 einge- 
stellt. Der ausserordentliche Etat beläuft sich auf 2853 500 
(— 1927 500) 4 und zwar ist vorgesehen: die letzte Rate für 
die Herstellung einer vollspurigen Eisenbahn von Wingen über 
Meisenthal nach Münzthal mit 255 500 .#, die letzte Rate für 
die gesonderte Einführung der Linie von Beningen in den 
Bahnhof Saargemünd on Umgestaltung der Personen- 
station) mit 618000 „/, ferner die zweite Rate zur Herstellung 
des zweiten Geleises auf der Bahnstrecke zwischen Diedenhofen 
und Hayingen mit 1200 “ Eine Neuforderung ist nur für den 
Ausbau eines Anschlusses der Station Rixheim an die Ver- 
bindungsbahn zwischen den Bahnhöfen Mülhausen-Nord und 
Mülhausen-Wanne und zur Erwerbung von Grundstücken an 
dem Bahnhofe Mülhausen-Nord in Höhe von 780000 .«4 vor- 
gesehen. 


Aus dem Staatshaushaltsetat des Königreichs Sachsen 
für 13%/97. 


Der Staatshaushaltsetat, welcher dem gegenwärtig tagen- 
den Sächsischen Landtage vorgelegt worden ist, zeigt nach 


verschiedenen Richtungen hin das Bestreben der Regierung, 


möglichste Sparsamkeit walten zu lassen und enthält daher 
weniger erhebliche Forderungen für Bauzwecke. 

Der Etat der Staatseisenbahn-Verwaltung enthält ausser 
den Beträgen für Unterhaltung des Bahnkörpers nebst Zubehör 
nur den üblichen Pauschalbetrag für erhebliche Ergänzungen, 
Erweiterungen und Verbesserungen, der in einer Höhe von 
jährlich 650000 4 der Staatsbahnverwaltung zur Verfügung 
gestellt ist. 

Alle wesentlichen Forderungen für Neubauten enthält der 
ausserordentliche Etat, welcher in einer Höhe von 68 312278 „4 
den Bedarf für die baulichen Unternehmungen des Staates zu- 
sammenfasst. 

Im Departement der Finanzen erscheint, neben 400 000 4 
als Beitrag zur planmässigen Fortsetzung der Elbstrom-Regu- 
lirung, der bedeutendste Betrag (14 Millionen Mark) in der 


vierten Rate für den Umbau der Bahnhöfe in Dresden und die | 


damit zusammenhängenden Herstellungen ausgeworfen ; ausser- 
dem werden ansehnliche Beträge beansprucht für Umbau und 
Erweiterungen der Bahnhöfe in Hohenstein-Ernstthal, Werdau, 


Mittweida und Flöha, für Landerwerbungen an verschiedenen | 


Stellen, auch für je 2 neue Geleise bei Dresden (nach Reick zu) 


| Staatsbahnnetzes noch 


und Leipzig (nach Gaschwitz zu). Eine der interessantesten 
Vorlagen bildet diejenige über die Korrektion der bereits 1858 
fertig gestellten Zwickau-Schwarzenberger Eisenbahn; dieselbe 
hat auf der Strecke Stein-Hartenstein bis Aue Kurven von 
170 m Radius und soll durch bessere Trassirung unter Abkürzung 
um 740 m zweigeleisig mit Kurven von 225 m Radius erneuert 
werden. 

Weitere grössere Forderungen von 31, bezw. 13 Millionen 
Mark, die sich auf Ankauf der 2 Linien Zittau-Nikrisch und 
Altenburg-Zeitz beziehen, werden durch besondere Vorlagen 
noch begründet werden. An neuen Bahnlinien stehen in Aus- 
sicht der Bau einer kurzen Strecke von Johanngeorgenstadt 
nach der Landesgrenze gegen Neudek i/B. zu und der Bau 
zweier normalspuriger Bahnen von Beucha nach Altenhain bei 
Leipzig und von Zwönitz über Grünhain und Elterlein nach 
Scheibenberg, deren Kosten mit 1% bezw. 4'/, Millionen Mark 
veranschlagt sind. Neben denselben sind zur Ergänzung des 
3 schmalspurige Nebenbahnen von 
Klingenberg nach Frauenstein, von Wilsdruff nach Nossen und 
von Königsbrück nach Schwapnitz mit einem Kostenaufwand 
von 5,1 Millionen Mark in Aussicht genommen. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. } 

Dem Reichstage ist die am 20. September 1893 in Bern 
zwischen dem Deutschen Reiche, Belgien, Frankreich, Italien, 
Luxemburg, den Niederlanden, ÖOesterreich-Ungarn, Russland 
und der Schweiz vereinbarte Zusatzerklärung zum Inter- 
nationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn - Frachtver- 
kehr vom 14. Oktober 1890 zugegangen. 


Europäische Fahrplankonferenz. 


Am 11. und 12 d. Mts. tagt in Dresden die Europäische 
Fahrplankonferenz behufs Feststellung des Sommerfahrplans 
für 1896. Die Tagesordnung enthält unter den zahlreichen 
Berathungsgegenständen die geplante Verbesserung der Schnell- 
zugverbindung zwischen Berlin und Leipzig bezw. Wien über 
Dresden, Vermehrung der Schnellzugverbindungen zwischen 
Berlin und Dresden einerseits, Dresden und Schlesien an- 
dererseits. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung der am 13. d. Mts. stattfindenden 
Et des Landes -Eisenbahnraths stehen folgende Gegen- 
stände: 

1. Frachtermässigung für Grubenholz; 

2. on an für Schiefertafeln, Schiefergriffel und 

NMarbel; 

Wiederherstellung direkter Gütertarife mit Polen; 

Herstellung von Durchgangstarifen für einzelne Russische 

Ausfuhrartikel nach Hamburg zur überseeischen Ausfuhr 

und Frachtermässigung für Petroleum im Deutsch- 

Russischen Verkehr; 

5. Frachtermässigung für Steinkohlen von Schlesien nach 
Stettin und Swinemünde zum Ortsverbrauch; 

6. Herabsetzung der Ausfuhrtarife für Zucker von Stationen 
der Provinzen Schlesien und Posen über die Deutschen 
Seehäfen; 

7. Mittheilung der seit 15. Mai d. J. genehmigten Verände- 
rungen von Ausnahmetarifen; 

8. Uebersicht der Normal-Transportgebühren für Personen 
und Güter. 

Ausserdem mehrere von der ständigen Tarif kommission 
der Deutschen Eisenbahnen vorberathene, für die Beschluss- 
fassung der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen vorbereitete Anträge von allgemeinem Interesse zu 
der Güterklassifikation des Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs 
Theil I, betreffend die Tarifirung und Beförderung von: 

Stuhlgestellen, Zinkornamenten, Kippwagen, Fensterglas 
und geschliffenen Glastafeln, Hohlglaswaaren, gebrauchten 
Packtüchern, Buntkattun- und Bastlumpen, 'Thierflechsen, 
konzentrirtem Gaswasser, Schlempekompostdünger, Dach- 
filz, Fischrogen, Privatwagendecken, Aetzkalilauge, ausser- 
europäischem Eichen-, Kiefer- und Nussbaumholz, ge- 
röstetem Getreide und geröstetem Malz. 


Betriebseröffnungen. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Am ]. d.Mts. 
ist die der Betriebsleitung Pfronten unterstellte Lokalbahn 
von Kempten nach Pfronten mit den Halteplätzen 
Jodbad Sulzbrunn, Maria-Rain und Kappel, den Haltestellen 
Durach, Sulzberg, Bodelsberg, Zollhaus - Petersthal, Oy, 
Wertach, Nesselwang und Weissbach, sowie der Station 
Pfronten dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

Die Fahrkartenausgabe und Gepäckabfertigung erfolgt 
am oder im Zuge düreh den Kondukteur, bei der Station 
Kempten dagegen am Schalter der dortigen Abfertigungs- 
stellen. Eisenbahnwagen mit mehr als 10000 kg Bruttolast 


Be 


für die Achse und mit einem grösseren festen Radstand als 


von 4,5 m können auf der Lokalbahn nicht befördert werden. | 


Auf die neue Bahnlinie finden die Bestimmungen der 
Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Bayerns vom 10. De- 
zember 1392 Anwendung. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnstrecke Neumarkt a/Rott-Pocking zwischen Neumarkt 
an der Rott und Massirg belegene Haltestelle Hörbering 
ist am 1. d. Mts. für den vollständigen Güterdienst eröffnet 
worden. 

Sächsische Staatseisenbahnen. 


Am9.d.Mts. 


ist der an der Bahnlinie Stollberg-St. Egidien zwischen Höhl- | 


teich und Stollberg neu errichtete Haltepunkt Nieder- 
würschnitz für den Personen- und beschränkten Gepäck- 
verkehr eröffnet worden. Ferner ist die städtische Haupt- 
markthalle in Dresden mit der Güterstation Dresden- 
Altstadt durch Zweiggeleis verbunden und am 9. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. Sendungen 1. an die 
Verwaltung der Hauptmarkthalle in Dresden, Station Dresden, 
Hauptmarkthalle oder 2. an N 
Hauptmarkthalle sind sämmtlich auf‘ Dresden-Altstadt abzu- 
fertigen. 
Aenderung von Stationsnamen. 
Direktionsbezirk Breslau. Der auf der Strecke 


Görlitz-Lauban gelegene Haltepunkt Hermsdorf trägt fortan | 


die Bezeichnung „Hermsdorf bei Görlitz“. 


Lindau-Friedrichshafen. 
Die Württembergische Kammer der Abgeordneten hat 


der Bahn Lindau-Langenarg 
genehmist. 
hergestellt werden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Geltungsdauerder im Weihnachtsverkehr ge- 
löstengewöhnlichen Rückfahrkarten. 


Nach einem Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 26. November d. J. ist zur Erleichterung des 
Weihnachtsverkehrs im Staatsbahnverkehr und im direkten 
Verkehr mit anderen, die gleiche Bestimmung annehmenden 
Bahnen die Geltungsdauer der am 23. Dezembar d. J. und den 
folgenden Tagen gelösten gewöhnlichen Rückfahrkarten von 
sonst kürzerer Geltungsdauer bis zum 2. Januar 1896 ein- 
schliesslich zu verlängern. Die Rückfahrt muss zur Wahrung 
der Frist nach der allgemeinen Regel der Staatsbahnen am 
2. Januar 1896 angetreten sein. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 

Am 8. Januar 1896 finde: eine ausserordentliche Ganeral- 
versammlung statt. Auf deren Tagesordnung steht ein An- 
trag der Direktion und des Aufsichtsrathes auf Ausdehnung 
des Unternehmens durch Fortführung der Bahn von Kalten- 
kirchen bis Bramstedt und auf Umbau der alten Strecke 
behufs Ueberganges der Betriebsmittel der Vollbahnen auf 
dieselbe, sowie zwecks Beschaffung der erforderlichen Mittel 
ein Antrag auf Ausgabe neuer Stammaktien zum Betrage von 
660 000 44 


Berlin-London. 


In dem direkten Personenverkehr zwischen Berlin und 
London über Ostende-Dover und über Oalais-Dover treten vom 
1. Januar 1896 ab fast durchweg Fahrpreisermässigurgen ein. 
Zwischen den Fernstationen der Berliner Stadtbahn, sowie 
dem Potsdamer Bahnhof in Berlin und London kosten als- 
dann die Fahrtausweise für einfache Fahrt innerhalb vcn 15 
Tagen und für Hin- und Rückfahrt innerhalb 30 Tagen über 
Ostende-Dover für einfache Fahrt I. Klasse 108,30 (jetzt 113,90) .72, 
II. Klasse 79,40 (85,90) #4 und für Hin- und Rücktahrt I. Klasse 
163,20 (165,10) .“, Il, Klasse 121,30 (126,30) 4, über Calais- 
Dover für einfache Fahrt I. Klasse 120 (jetzt 125,90) .44., IL. Klasse 
87,60 (94,50) 44 und für Hin- und Rückfahrt I. Klasse 184 (183,80) 4 
II. Klasse 137,30 (141,80) 4 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag aus dem Betriebsjahre 1894/95 ist 
bei der Crefelder Eisenbahn auf 45000 . festgestellt worden. 


Rosenberg-Landsberg. 


Dem Kreise Rosenberg, welcher den Bau und Betrieb 
einer Kleinbahn vom Bahnhof Rosenberg der Bahnstrecke 
Kreuzburg - Tarnowitz nach Landsberg beabsichtigt, ist 
das Enteignungsrecht zur Entziehung und zur dauernden Be- 


N. in Dresden, Station Dresden, 


echränkung des für diese Anlare in Anspruch zu nehmenden 
Grundeigenthums verliehen worden. 


Kleinbahnen. . 


Im Kreise Greifswald ist mit den Arbeiten an den Klein- 
bahnen Anklam-Lassan und Greifswald-Jarmen- 
Züssow begonren worden; die Fertigstellung wird zum 
Frühjahr bezw. Herbst nächsten Jahres erhofft. Im Kreise 
Grimmen sind die Vorbereitungen für den Bau einer Klein- 
bahn von Greifswald nach Tribsees. beendet, so .dass 
demnächst mit der Ausführung begonnen werden kann. 


Strassenbahnen. 


Elektrische Strassenbahn PBarmen-Elberfeld. 
Die Aktionäre der Gesellschaft werden zu einer ausserordent- 


| lichen Generalversammlung auf den 28. d. Mts. eingeladen. 


Auf der Tagesordnung steht ein Antrag auf Genehmigung von 
Verträgen, betreffend die Uebernahme der Strassenbahn 
Barmen-Elberfeld und deren Einrichtung für den elektrischen 
Betrieb. = Ba 

Strassenbahn Hannover. Die Gesellschaft verfolgt 
die Absicht, von Hannover ab unter Berührung aller der an 
der Strecke liegenden Ortschaften eine elektrische Strassen- 
bahn und Kleinbahn bis nach Hildesheim zu bauen und 
damit eine Einrichtung zu verbinden, dass die Ortschaften mit 


ı elektrischem Licht und elektrischem Strom für Kraftzwecke 
; versehen werden 


Königsberger Pferdeeisenbahn. Die Generalver- 
sammlung }st auf den 28.d. Mts. festgesetzt worden. — Das ab- 
gelaufene Geschäftsjahr weist eine Roheinnahme von 446 479 M. 
gegen 387 612,40 „(2 des vorangegangenen Jahres auf. - Es wird 


\ vorgeschlagen, eine Dividende von 4,5% (gegen 2,5 $ im Vorjahr) 
Bi E - \ | zur Vertheilung zu bringen. 
einstimmig den Staatsvertrag mit Bayern, betreffend den Bau 


en-Friedrichshafen, | 
Die Bahn soll innerhalb 4 Jahren normalspurig | 


Aus dem elektrotechnischen Verein. 


In der am 26. November d. J abgehaltenen Sitzung des 
elektrotechnischen Vereins demonstrirte Herr Dr. ©. Frölich 


an dem Modell einer elektrischen Bahn die Wirkungen, we!che - 


die starken Batriebsströme der elektrischen Bahnen auf die 
Messinstrumente physikalischer Institute ausüben und führte 
eine Vorrichtung vor, die den Zweck hat, die störenden Ein- 
flüsse auf die Messinstrumente zu kompensiren, — Sodann hielt 
der Stadtelektriker von Berlin, Dr. Kallmann, einen Vor- 
trag über „Die Elektrizitätswerke als Centralen für den Licht-, 
Kraft- und Bahnbetrieb“. An der Hand umfangreichen sta- 
tistischen Materials und bildlicher Darstellungen erörterte der 
Redner die Rentabilität der bisher fast »usschliesslich der Er- 
zeugung elektrischen Stromes für Baleuchtungszwecke die- 
a Europäischen Centralen, wies hierauf die wirthschaft- 
liche Bedeutung einer erhöhten Energielieferung für den 
Elektromotorenbetrieb zur gesteigerten Ausnutzung der ma- 
schinellen Anlagen nıch und behandelte endlich die Frage 
einer Kombination der Stromerzeugung für den Bstrieb elek- 
trischer Strassenbahnen mit den Centralstationen für Licht- 
und Kraftvertheilung: also-einen Punkt, der insbesondere auch 
für die Berliner Verkehrsreform von aktueller und einschnei- 
dender Bedeutung ist. — Geheimer Postrath Münch hielt 
darauf einen Vortrag über Induktionserscheinungen in Fern- 
sprechleitungen, in welchem er zunächst die bisher ange- 
wendeten Vorkehrungen be:prach, welche zur Verhinderung 
der störenden Lautübaertragung aus Telegraphen- und Fe:n- 
sprechleitungen angewendet worden sind. Im weiteren nahm 
Geheimer Postrath Münch Stellung zu der Theorie, wonach 
das Mitsprechen durch Stromübergänge aus der einen Einzel- 
oder Doppelleitung über die lsolatoren, Stützen, Stangentheile 
in die an dem nämlichen Gestänge befestigten anderen Lei- 
tungen verursacht werden soll. Der Redner begründete seine 
entgegenstehenden Ausführungen durch eine Reihe von Ver- 
suchen an zwei Doppelleitungen, welche an einem Holzgestell 
befestigt waren. Bei hinreichender Näherung der 
Doppelleitungen trat zwischen diesen ein deutliches Mit- 
sprechen ein, das unverändert blieb, auch wenn durch beson- 
dere Vorkehrungen ein etwaiger Stromübergang von einer 
Doppelleitung zur anderen verhindert wurde, während anderer- 
seits sowohl durch Einschieben eines eine Schirmwirkung aus- 
übenden Blechstreifens zwischen die Doppelleitungen, als auch 
durch Vergrösserung des Abstandes zwischen denselben sich 
das Mitsprechen beseitigen liess. ; 


Aus der Schweiz. 


Internationales Eisenbahnfrachtrecht. : 

Von Seite des Centralamtes in Bern sind die von 
einzelnen Vertragsstaaten für die im nächsten Frühjahre in 
Bern zusammentretende Revisionskonferenz angemeldeten Ab- 
Be eanträgs zum grössten Theile bereits an die Regie- 
rungen der an dem Uebereinkommen betheiligten Staaten ver- 


eiden - 


den 


sendet worden. Unter den verschickten Abärderungsanträgen 
befinden sich auch jene Oesterreich-Ungarns. Die 


liche Enquöte der Handelskammern veranstaltet. Die dadurch 
bekannt gewordenen Wünsche und Anregungen wurden von 


rathes geprüft. Daraus gingen 25 Abänderungsanträge her- 
vor, walche im Einvernehmen zwischen der Oesterreichischen 
und Ungarischen Regierung gestellt wurden. 

Aus den Anträgen ist hervorzuheben, dass bei Ermange- 
lung einer Routenvorschrift seitens der Partei die Eisenbahn 
denjenigen Weg zu wählen hat, welcher ihr für den Absender 
am zweckmässigsten erscheint, wobei die Bahn für die Folgen 
dieser Wahl mit der Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers 
zu haften hat. 

Ueber die Berechnung der Frachtzuschläge bei unrich- 
SiRen Angabe des Inhaltes oder des Gewichtes einer Wagen- 
ladung wird vorgeschlagen, in welchen Fällen ein Frachtzu- 
schlag nicht erhoben werden soll. Einer der Abänderungs- 
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Oester- | 
reichische Regierung hat in dieser Angelegenheit eine schrift- | 


| bis Iselle, auf seine Kosten zu bauan. 


schriften, so lange das Gut sich auf dem Wege befindet, von 


der Eisenbahn erfüllt werden, falls nicht der Absender im 
Frachtbriefe sich selbst oder einem darin bezeichneten Bevoll- 
mächtigten die Erfüllung vorbehält. 


Schweizerische Centralbahn. 


Für die infolge des neuen Stimmrechtsgesetzes erforder- 
liche Statutenrevision ist vorgeschlagen, die besondere Be- 
günstigung von Bund und Kantonen hinsichtlich der Stimm- 
rechte fallen zu lassen. Der betreffende Artikel soll daher 
künftig lauten: „Jede Aktie gibt das Recht auf eine Stimme. 
Niemand darf jedoch mehr als den fünften Theil der ver- 
tretenen Stimmen und jedenfalls nicht mehr 2000 Stimmen auf 
sich vereinigen. Ein Aktionär hat kein Stimmrecht für eine 
die Eingehung eines Rechtsgeschättes mit ihm selbst betreffende 
Beschlussfassung.“ 

Die Zahl der Mitglieder des Verwaltungsrathes soll von 


; wohl aber die vertragliche Verpflichtung, 


Simplon-Durchstich. 
Die jüngst gemeldete Schweizerisch-Ltalienische Kon- 
ferenz zur Berathung und zum Abschluss der den Simplon- 


| Durchstich betreffenden Verträge ist mit einem Resultate das 


. A A | hier als befriedigend bezeichnet wird, geschlossen worden. 
einer ad boc eineesetzten Kommission des Staatseisenbahn- | 5 1 


Die Hauptbestimmangen der baraits unterzeichnsten Verträge, 
wobei die Ratifikation durch die betreffenden Parlamente vor- 
bshaltan ist, lauten: 

1. Italien übernimmt die Verpflichtung, die Zufahrts- 
linien zum Tunnel auf [Italienischem Gebiet von Domodossola 
Dsr Voranschlay be- 
trägt 12 bis 14 Millionen Frances. 

2. Italien leistet an das Unternehmen während den Kon- 
zessionsdauer, d. h. auf 99 Jahre, einen Jahrasbeitrag von 
66000 Fres, was einer einmaligen Subvention von etwa 1.5 Mil- 
lionen Franes entsprechend wäre. 

3. Die Oberitalienischen Provinzen und Städte (insbeson- 
dere Mailand und Genua) haben eine Sabvention von 4 Mil- 


Mr re N el Ne er 
rare Gehe dabinsldass dien Zoll. Stener-„undn Polizeivor: | ionen Frances aufzubringen, dieselben müssen neu bewilligt 


werden. 

Dear Staat übernimmt keine rachtiche Garantisa dafür, 
dahin zu wirken, 
dass diese Subvention beschlossen und entrichtet w:rde. 

4. Den Betrieb der Zufahrtslinie Domodossola-Iselle über- 


nimmt die Jura-Simplonbahn 


32 auf 36 erhöht werden; von diesen sollen 92 durch die Ge- 
neralversammlung gewählt werden; die laut Gesstz berech- 


tigten sechs Kantone erhalten je ein weiteres Mitglied. Sofern 


der Bund für sich das Maximum von vier Verwaltungsräthen 


in Anspruch nimmt, würden die Kantone zusammen zehn, 
statt bisher sechs, zu erne’ nen haben. Eine Integralerceuerung 


des Verwaltungaratbes ist nicht in Aussicht genommen, son- 


dern bloss vorgeschlagen, zu bestimmen, das: die im Ver- 
waltungsrathe sitzenden Mitglieder der Direktion auf Ende 
1895 aus dem Verwaltungsrathe austreten, die übrigen aber in 
ihrer Stellung verbleiben. 

Zur Vornahme der Statutenrevision ist die Generalver- 
sammlung auf den 4. Dezember d, J. einberufen worden. 


Spiez-Erlenbachbahn. 


Der Bernische Regierungsrath ermächtigte die Finanz- 


direktion zur Einzahlung der staatlichen Aktienbetheiligung 
von 500000 Fres. .unter dem Vorbehalte der rechtsgültigen 
Konstituirung der Gesellschaft, da im übrigen die vom 
Grossen Rathe gestellten Bedingungen für die Beitragsleistung 
an die Spiez-Erlenbachbahn erfüllt sind. — Die endgültige 
Konstituirung der Gesellschaft hat nun am 30. November d. J. 
stattgefunden, worin das Zustandekommen der Finanziirung 
des Unternehmens mitgetheilt wurde. Der Bau soll aus diesem 
Grunde sofort in Angriff genommen werden. 


Jura-Simplonbahn, 


In seiner letzten Sitzung beschloss der Verwaltungs- 
rath dieser Gesellschaft, alle Aktien in Namenaktien umzu- 
wandeln und Stimmkarten solchen eingeschriebenen Aktionären 
auszufolgen, welche diese 5 Tage vor einer Generalversamm- 
lung verlangen. Artikel 15 der Statuten ist dahin zu ergänzen, 
dass ein Aktionär in Geschäften, in denen er Partei ist, kein 
Stimmrecht hat. Eine ausserordentliche Generalversammlung 
ist auf den 12. Dezember nach Lausanne einberufen. Der Ver- 
treter des Bundesrathes erklärte, dass Blankoindossament der 
Namenaktien zulässig ist; bis zum 17. Dezember nicht zur Ab- 
stempelung präsentirte Aktien verlieren ihr Stimmrecht auf 
6 Monate vom Tage der späteren Abstempelung ab. 


Verband des Personals Schweizerischer Transportanstalten. 


Eine 500 Mann starke Delegirtenversammlung dieser Ver- 
einigung fand kürzlich in Luzern statt, Es wurde die Lohn- 
frage erörtert und einstimmig die Abfassung von Petitionen 
an die betreffenden Verwaltungen beschlossen. Darin werden 
Erhöhungen von 25—10% für Gehälter bis 4000 Fres. verlangt. 
Diese Petitionen sind bei einigen Gesellschaften von 90 % und 
mehr ihrer Angestellten unterzeichnet worden. Die Stimmung 
des Personals scheint sehr entschlossen zu sein. 


| übernommen hat, erfüllt. 


5. Steuer- und Zollverhältnisse werden prinzipiell ge- 
regelt, über Einzelheiten sind noch besonders Abmachungen 
geplant. 

Die Italienischen Subventionen betragen demnach unge- 
fähr 5,5 Millionen Frances. Die Schweizerischen Subventionen 
betragen 15 Millionen Franes, welche sich mit 4,5 Millionen 
Francs auf den Buund-und 10,5 Millionen Francs auf die Kan- 
tone und die Gemeindsn vertheilen. Der zwischen der Jura- 
Simplonbahn und der Firma Brand, Brandau & Co. abge- 
schlossene Vertrag läuft im Frühjahr 1896 ab. Bis dahin 
sollten die Subventionen (20,5 Millionen Francs) endgültig be- 
willigt und die Fianziirung beenligt sein. Der Vorın- 
schlag für die Fertigstallung des eingleisigen Tunnels beträgt 
54 500000 Fres,. 


Aus Italien 
Avellino-Rochetta-Santa Venere. 


Am 27. Oktober d. J. wurde die 119 km lange Linie 


Avellino - Rochetta-Santa Venere (von welcher die 27 km 
lange Strecke Avellino - Paternopoli am 97. Oktober 1893 
und die 14 km lange Strecke Monteverde-Rocietta am 
929. März 1892 bereits eröffnet worden war) vollstän- 
dis mit Eröffnung der 74 km langen Strecke Pater- 
nopoli- Monteverde dem öffentlichen Verkehr übergeben. 


Mit diesem Bau sind die Verpflichtungen, welche die Mittel- 
meerbahn auf Grund des Uebereinkommens vom 20. Juli 1888 
Die Linie Avellino-Rochetta bildet 
eine Fortsetzung der zum Adriatischen Eisenbahnnetz gehörigen 
im Betriebe befindlichen Linie Rochetta-Gioja. Beide Linien 
zusammen stellen eine Verbindung, zwischen den Linien Neapel- 
Foggia-Bari und Neapel-Metaponto-Taranto her. deren End- 


| punkte auch durch die Linie Bari-Taranto verbunden sind. Die 


neue Linie durchquert die Provinz Avellino. Von der Station 
gleichen Namens ausgehend, steigt sie zum Sabatothal und 
geht dann 1,5 km in das Calorethal über und von da in das 
Ofantothal, um nach 118,8 km Rochetta zu erreichen. Längs 
der Linien befinden sich 21 Stationen und 6 Haltestellen. Her- 
vorragendere Stationen sind: Montemarano, Santa Angeli dei 
Lombardi und Conza. Bedeutendere Kunstobjekte sind: 
17 Tunnels mit einer Gesammtlänge von 9300 m, 10 Brücken 
über den Calore und 23 Brücken über den Ofanto usw. 


Die Lokalbahn Tortona-Castelnuovo-Scrivia 


wurde am 27. Oktober d. J. technisch-polizeilich geprüft und die 
sofortige Eröffnung derselben zugestanden. Die Arbeiten 
sind von der Unternehmung Callegari & Co. in zutrieden- 
stellender Weise ausgeführt worden. Die Linie, welche 
8,8 km lang ist, zweigt von der Station Tortona der Tramway 
Tortona-Monreale ab, unterfährt am äussersten Ende der 
Station Tortona die Eisenbahn Tortona-Voghera und läuft 
dann längs der Kommunalstrasse bis Castelnuovo. Die 
Maximalsteigung beträgt 5%%. Da diese Lokalbahn normal- 
spurig ist, so kann dieselbe mit den grossen Netzen in direkte 
Verbindung gebracht werden. 


Aus Russland. 


Eisenbahnfusion. 

Russische Staatseisenbahnen. Die Nikolai- 
Nowotorschok und Rschew-Wjasma-Eisenbahnen sind am 
1/13. Oktober d. J. in eine Linie unter der Bezeichnung Niko- 
lai-Eisenbahn vereinigt worden. 


Rjäsan-Uralsker Eisenbahn: Verkehrseröffnung von Linien 
und Stationen. 


Genannte Bahn hat folgende Neubaustrecken, welche zum 
grössten Theil bereits provisorisch in Betrieb gesetzt waren, 
für den regelmässigen Verkehr eröffnet: 

A. Zweigbahnlinien von der Linie Atkarsk-Saratow- 
Pokrowsk-Uralsk, 

a) von Jerschow nach Nikolajewsk am 25. August 1895, 
b) von Atkarsk bezw. Petrowsk nach Wolsk am 97. August 1895, 
c) von Atkarsk nach Balanda am 12. September 1895; 

B. von Kamyschin nach Kamyschin Hafen (4 Werst) auf 
der Tambow-Kamyschiner Linie am 10. September 1895, und 

©. von Bogojawlensk nach Sosnowka (Zweigbahnlinie auf 
der Strecke Koslow-Rjaschsk) am 19. August 1895. 
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ı und 
| Assignirung der 


Ferner hat diese Verwaltung auf ihrer Strecke Pokrowsk- 


Uralsk zwischen den Stationen Nachoi und Mokrous die Halte- 


3 M 1 Stati S | ae P) 1 
stelle Jeruslan, zwischen den Stationen Pless und Jerschow | on den Ministern der Verkehrsanstalten und der Finanzen einge- 


die Haltestelle Shulidowo und zwischen den Stationen Schipowo 
und Peremetnaja die Haltestelle Seleniy für den zeitweiligen 
Frachtgutverkehr (Versand und Empfang) eröffnet. Die Fracht- 
berechnung erfolgt im Verkehr von diesen Haltestellen zu den 
Frachtsätzen der nächstvorgelegenen Station und im Verkehr 
nach ihnen zu denen der nächstfolgenden Station. Auf der 
Transkaspischen Bahn führt die Station Keltschi seit dem 
1. August 1895 den Namen Anrenkowo. 


Eröffnung von Baltestellen der Moskau Brest, Moskau-Kasan 
und Siüdwest-Eisenbahnen iür den allgemeinen Verkehr. 


Nach Beschluss des Conseil für Eisenbahnangelegenheiten 
vom 23. September a. St./5. Oktober n. St. 1895 sollen nachstehende 
Haltestellen mit den für dieselben festgesetzten Befugnissen 
dem allgemeinen Verkehre übergeben werden: 

1. die Haltestellen der Moskau-Brest-Eisenbahn :: Kunzewo, 
Nemtschinowskij Post, Schalikowo, Tumanowo, Durowo und 
Prisselskaja für den Personen- und Gepäckverkehr; Alferowo 
tür den lokalen Personen-, Gepäck- und für den lokalen und 
direkten Güterverkehr; 

2. die Haltestellen der Moskau - Kasan- Eisenbahn: 
Bronnizy, Konobejewo und Nowo Kolomna für den lokalen und 
direkten Personen- und Güterverkehr; Chorlowo und Aschit- 
kowo für den lokalen Personen- und Gepäckverkehr und für 
den lokalen und direkten Güterverkehr; 

3. die Haltestellen der Südwest-Eisenbahnen:: Wassilkow 
und Brailow für den lokalen und direkten Personen- und Güter- 
verkehr; Michajlenki für den lckalen Personen- und Gepäck- 
verkehr und für den lokalen und direkten Güterverkehr. 


Moskau - Jaroslawl - Archangelsk-Eisenbahn: Namensänderung | 


einer Station. 


Die Ausweichestelle Nr.2 der Moskau-Jaroslawllinie führt 
vom 20,9. a. St. 2/10.n. St.1895 ab die Bezeichnung „Halbstation 
Debolowskaja“. Die Abfertigungsbefugnisse die-er Ausweiche- 
stelle sind dahin erweitert worden, dass auf derselben nun- 
mehr auch die Auf- und Abgabe von Gepäck, Eil- und Fracht- 
gütern im Lokal- und direkten Verkehre stattfindet. Die 
Frachtgebührenberechnung für Sendungen im Verkehre mit 
der Halbstation Debolowskaja etfolgt bis zur nächstweiter- 
gelegenen Station Rostow bezw. Petrowsk. 


Bau von Staatsbahnlinien. 


Der Minister der Verkehrsanstalten ist auf seinen Antrag 
vom Ministerkomitee unterm 19./31. August 1895 beauftragt 
worden, den Bau nachstehender Eisenbahnlinien und Zufahrts- 
bahnen auf Kosten des Staates und unter dessen direkter Lei- 
tung in Angriff zu nehmen: 

1. Von der Station Sergijewo der Moskau-Kursk-Eisen- 
bahn nach Penkowo, etwa 15 Werst, normaler Spurweite; 
2. von der Station Berdjausch der Samara-Slatoust-Eisenbahn 
über die staatliche Satkinskij-Gusseisenschmelzhütte nach dem 
Bakalskijbergwerk, etwa 58 Werst; 3. von der Station Krotowka 
der Samara-Slatoust-Eisenbahn nach Sergijewsk, etwa 83 Werst, 
schmaler Spurweite; davon ist auf den ersten 7 Werst bis zur 
Timaschew’schen Zuckerfabrik ein dritter Schienenstrang zu 
legen, damit auch Betriebsmittel von Eisenbahnen normaler 
Spurweite verwendet werden können; 4. Fortsetzung der Sak- 
saganzweiglinie der Ekaterinen-Eisenbahn bis zum Kolat- 
schewskijbergwerk, etwa 3!/ Werst, normaler Spurweite; 
5. von der Station Karlowka der berei{s konzessionirten Linie 
zur Charkow-Nikolajew-Eisenbahn bis Konstantinograd, etwa 
31 Werst, normaler Spurweite; 6. von der Station Serpuchow 
der Moskau-Kursk-Fisenbahn bis zur Stadt Serpuchow, etwa 
6 Werst. normaler Spurweite; 7. von der Station Lukow der 
Weichselbahn und Warschau-Terespol-Eisenbahn bis zur Sta- 


tion Ljublin der Weichselbahn, etwa 85 Werst, normaler Spur- 
weite; und 8. von der Station Prosjanaja, bezw. T'schaplino der 
Ekaterinen-Eisenbahn über die Hüttenwerke bei Korsak Mogila 
nach Berdjansk, etwa 160 Werst, normaler Spurweite. 

Den Ministern der Verkehrsanstalten und Finanzen ist 
der Auftrag ertheilt worden, über den Bau weiterer 1 000 Werst 
Eisenbahnlinien untergeordneter Bedeutung und Zufahrts- 
bahnen Vorstudien und Erhebungen vornehmen zu lassen, 
in der Herbstsession des Reichsrathes Anträge über 
zum Bau unter I genannten Linien be- 
nöthigten Summen & Conto des im Jahre 1895 hierzu bewil- 
listen 10 Millionenkredits zu stellen. 


Erweiterung des Unternehmens der Kiew-Woronesch- 
Eisenbahn. 


Das Ministerkomitee hat im Einvernehmen mit dem Depar- 
tement der Reichsökonomie des Reichsrathes auf Grund einer 


brachten Vorlage über die Erweiterung des Unternehmens der 
Kiew-Woronesch-Eisenbahngesellschaft unterm 4./16. Oktober 
1895 verfügt: 

I. Die Liwny-Staatseisenbahn ist der Kiew- Woronesch- 
Eisenbahngesellschaft in Pacht zu übergeben. 

II. Der genannten Eisenbahngesellschaft ist der Bau zu 
übertragen: 

1. von normalspurigen Eisenbahnen: a) von der Station 
Brjansk der Lgow-Brjansklinie über Suchinitschi-Kaluga-Malo- 
Jaroslawez nach Moskau nebst den im Projekt des Nach- 
trages III zur Konzessionsurkunde vorgesehenen Zweiglinien, 
und b) von der Station Marmyschi der Kiew- Woroneschlinie 
nach der Station Liwny der Liwny-Eisenbalın unter gleich- 
zeitigem Umbnu der letztgenannten Bahn in eine normalspurige 
Eisenbahn ; 

2. einer 
Pirjatin bis 
am Dnjepr. 

III. Die Liwny-Staatseisenbahn ist aus dem Pachtverhält- 
nisse mit der Südost-Eisenbahngesellschaft auszulösen und 
letztere von der Verpflichtung zu entheben, für die genanute 
Staatseisenbahn den Pachtbetrag von 100000 R. pro Jahr der 
Regierung zu entrichten. 

IV. Die Kiew - Woronesch - Eisenbahngesellschaft hat 
künftighin den Namen „Moskau-Kiew Woronesch-Eisenbah:.- 
gesellschaft“ zu führen. 


schmalspurigen Zweiglinie von der Station 
zum linksufrigen Landungsplatze Krasnoje 


Bewilligung von Eisenbahnbauten. 

Rybinsk-Eisenbahn. DerBaueinernormalspurigen 
Eisenbahnlinie von Bologoje via Waldaj-Staraja Russa- 
Porchow nach Pskow in einer Länge von etwa 332 Werst 
und der Zufahrtsbahnen zu den von dieser Linie zu über- 
setzenden Flüssen und zu den der Linie nächstgelegenen Orten 
ist durch Ministerialbeschluss vom 15./27. September d. J. der 
Rybinsk-Bologoje-Eisenbahngesellschaft übertragen worden. 
Genannte Gesellschaft hat künftighin den Namen „Rybinsk- 
Eisenbahngesellschatft“ zu führen. 

Südostbahn. Der Bau der Linie Ranenburs- 
Pawelez miteiner Abzweigung nach Astapowo (Station der 
Ranenburg Dankow-Zweiglinie) der Rjasan-Uralsk-Eisenbahn- 
gesellschaft und der Bau der Linie Elez Walujki (Station 
der Charkow-Balaschowlinie) und Grafskaja (Station der 
Koslow-Woronesch Rostowlinie)- Anna a/Bitju'g ist der Süd- 
ost-Eisenbahngesellschaft übertragen worden. 

Für erstere Bahn ist das Baukapital auf 3090000 R., für 
letztere auf 14934000 R. präliminirt, welches bei Bedarf noch 
erhöht werden soll. 


Bücherschau. 


Lexikon der gesammten Technik und ihrer Hilfswissen- 
schaften. Im Verein mit Fachgenossen herausgegeben von 
O0. Lueger, Professor und Civilingenieur. Deutsche Verlags- 
anstalt in Stuttgart. ; 

Von diesem Hilfsbuch der gesammten Technik liegen jetzt 
die 10 ersten Hefte (2 Bände) 800 Seiten grossen Formats vor, 
in denen die technischen Ausdrücke bis einschliesslich Calcium- 
karbonat behandelt werden. Mehr als 100 Mitarbeiter, grossen- 
theils Professoren und Dozenten der technischen Hochschulen, 
darunter viele rühmlichst bekannte Namen, wie z. B. Launhardt, 
Dolezalek, werden auf dem Umschlag des Werkes als an dem- 
selben betheiligt aufgeführt. Wir wollen mit dieser Notiz 
lediglich auf das Erscheinen des umfassenden Werkes hinweisen, 
dessen Besprechung vorbehaltend, 


Nr. 28. 


Jahrgang 189. 


Berlin, am 11. Dezember 1895 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


e Bezeichnung 
& Marke | Nr. 
Re 
1 A I 
9 A 10 er 
re: 
1/3 
| .ABH 1/8202 
7 100 
8 AG 2392 
= de) 152 
10 A K 27124 
4 
AL 
et TAG } 
Y “e = 97 
ı 20 
15 AZ N 
1 
16 { AZ 9, 
17 B 10 
lei 142 
20 BE dr 
31 BH 34 
BL 
29 { S } 14339 
| N mi 
B PM 
24 B = 
25 BS 4465 
pP BW 986 
97 9 
98 CA — 
9% CAP 3 
30 CB 26012 
BCGTPM u, 
1 
92% ChrH { Te 
8 CJIY 6387 
84 Cs 3131 
35 = 
36 D a2 
87 DS 77 
383 DV = Cie 1554 
39 48 
40 EB T 
4 EF 1443 
42 EG 1 
43 EMR 5098 
4 E K & C 1301 
45 = 
# E Y G 1511 
47 2 
48 F 39498 
49 F 4303 
50 F 5 
51 F En 
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- 
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= | Art der Ge- | 

S | Ver- Inhalt wicht 

ä | packung | ers 
Ker2Gurterr 


et ort 


Hi La 

2. 3 1 

ö 

3 Station | a er 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 


Fässchen 
Fässchen 
Säcke 
Kiste 
offenes 
Kiste 


” 


Kiste 
Sack 


Kiste 
Demjon 
Rolle 
Kiste 


Kiste 
Verschlag 
Fass 


” 


Kiste 


ı Kiste 


Sack 
Kolli 
Fass 
Kiste 
Säckchen 


| Fass 


Ballsd 
Kiste 
Stück 


Kübel 
Bund 
Sack 
Kiste 
Ballen 
Kiste 
offener 
Pack 
Korb 


Ballen 
Fass 
Fässchen 
Pack 


*) Mit unleserlichem Zollsiegel. 


{ ansch. Blechkanne 


leer — 
trockene Rindshaut — 
leer 

Kartoffeln 
Oelgemälde 

rohes Tischgestell 
Frank’scher Kaffee 
leer 

l. Branntweinfass 
Zuckerwaare 
Kartoffeln 


Schraubstock 


Dochte 
Spiritus*) 
Käse 
Werkzeug 
eis. Ständer 
leer 

Kette 

leer 

Oel 
Rübenkraut? 


EL ET 


BR RN IR I 


mit Oel 


unbekannt 


| 


ablaufrohr 


Abziehsteine 
alte Säcke 
Eisentheile 
unbekannt 
Kerzen 

p! 


al 


Sprit 


| 


= Pflugschar 


Il 


gusseis. Waaren 
gusseis.Ofenplättchen 
Gussplättchen 
Käse 
Beschlagtheile 
Kartofteln 
efüllt 
opfensäcke 
Damen-Winterjacken 
neuer Wienersessel — 
Eisenwaare 
leb. Pflanzen 
gusseis. Roste 


Wehe Label 


Häringe 
Fische 
Polstersessel 


MirBlsils 


ug Z 


1l Ritschenhausen 
2 Leinefelde 
3/Frkfrt.a/M.H.L.B. 
4 Dortmund Bm. 
5 Berlin Ahg. 
‚ 6) Nürnberg C. B. 
7 Schwerin 
8| Berlin Ahg. 
Id Oelde 
| 10 Kreuzburg 
11| Gelsenkirchen 
12) Hamburg H. 
13 Würzburg 
14 Frkfrt.a/M.H.L.B. 
15l Berlin Schg. 
16 Stuttgart 
17 Lichtenfels 
18 Warburg 
| 19 Darmstadt 
| 20 Mainz 
21 Darmstadt 
ı 22] Kellinghusen 
| oa! f Rummelsburg 
| all Rgb. } 
| 24 Stuttgart 
25 Schwerin 
| 26| Dortmund Bm. 


ı 27/[Magdeburg Hptb. 


28 Warburg 
29 Kohlfurt 
30| Königshütte 
3l Trier r.M. 
32 Mainz 
33 Alfeld 
| 34 Saarbrücken 
35| Halberstadt 
| 36 Basel 
37 Mosbach 
3883| Strassburg 
39 Stuttgart 
40/Braunschweig H. 
| 41] Aschaffenburg 
42 Stuttgart 
43 Emmerich 
44 Stuttgart 
| 45 Colmar 
46| Holzminden 
47 Heilbronn 
48 Magdeburg-N. 
49 Singen 
50° Oberhausen 
61 Straubing 


E.-D. Erfurt 
D. Cassel 


E.-D. Essen 
E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Kattowitz 

K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Altona 


Bayerische Stsb. 
Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Berlin 


Württemberg. Stsb. 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Cassel 
Hessische Ludwigsb. 


” 


” 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Berlin 


Württemberg. Stsb. 
Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Essen 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Kattowitz 
St. Johann-Saarbr. 


HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Cassel 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Magdeburg 

Badische Stsb. 


„ 
Elsass-Lothring. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
HessischeLudwigsb. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Essen 
Württemberg. Stsb. 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Cassel 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Essen 
Bayerische Stsb. 


ischeLudwigsb. 


Meckl. Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Magdeburg 


beschr.: 
Bornheim. 


\ 


f. 3 #. verk. 

Hammel- 
burg - Würz- 
burg 
bezettelt. 


; bez. Mann- 
\ heim-Mainz. 


bez. Hanau- 
Mainz. 


ohne Bezettel. 
ohne Bezettel. 


beklebt: 
Meirelbeke- 
Herbesthal. 


Bezeich = Art der Ge- 
Tor SR $| Ver Inhalt wicht 
Marke Nr. | packung | kg 
b der Güter 
F 4194 1 Bund Eisentheile — | 82 
FG 66622 1 Ring Draht — WE 
FH 1 1 - l. Korbflasche*?), — 5 
FL 45729 1 Kiste ? — 32 
Fan | ı E ? Er 
FS — 16 Pack l., alte Körbe —ı 9 
G 103 
Ww 2065 3 _ leerePetroleumfässer | 102 
\ w 305 
GB _ 1 — eis. Ofen — | 4 
2314 
GB u. | 4 Stück Blechwannen —_|ı — 
|L ohne 
SR Y 1956 | ı| Kiste) |? BE en 
GG | 6457 ı| Ballot |? nl: 
G@GC 511 1 Kiste | baumw. Muster — | 9 
GT 9698 1 d gefüllt - 79 
GM 2732 1 = 1. Korbblechflasche — 3 
Gs 100 ı1| Kiste eis. Krampen — 
GT 4852 1 A Porzellan — | 83 
GZ 2 1 Sack Mais — | 10 
H 1634 | ı| Kiste | leer E 
H — 1 Bd. | Flacheisen —ı 53 
H 2 LT —  Ofentheil = 2 
H 913 1 —_ Ofenthür | — 
H 174643 1 Kiste leer _ 3 
HA Il Pack 9 Bratpfannen — 28 
EINE 
| Fr 1913 1 Kiste leer —ı 1 
IHR: 372 2 Stück T-Eisen — | 160 
HH _ 1 Bund 5 Körbe, leer _ 7 
TIEN 1 1 Pack | Leinengarn — 
HT 9956 1! Kiste leer — 
JA — 1 — Gussdeckel _ 1,5 
JAB 338 il Fass ? u 
JBS 422 1 Kiste ? Zen 
JD 61182 | 1 " gefüllt N 
JH nenne) 3 leere Fässer = — 
Jar 30 92 = | Ofenrohre — 9 
JM 1560 1} Ballen Wollgarn — | 104 
JM 1981 1 leeres | Fass — 8,5 
K _ 1/Aschkasten| 1 Ofentheil — 2 
K 10/13 4 Säcke Kartoffeln — | 250 
= Il 
4 
AB 1 5) Körbe leer m ? 
2 ohne } 
Zeichen Fr 
St E: N 24984 ) — Aufsatzbretter — | — 
KS 781 1 Kiste leer — ? 
KW 449 1 _ Kinderwagen —ı| 120 
KWc 268 1 Kollo Sophagestell —| 23 
L 1/2 2 Säcke Bohnen — / 109 
L 3001 2 —_ | Nachtspinden | 3 
L =. 1 —_ eis. Topf — 2 
L B e= 1 Stab Flacheisen — 25 
L F -_ 1 Ballot Gardinen -—ı — 
L F ee 1 Bund 9% Stck. Röhren — _ 
LS = 1 Sack ı Kartoffeln —. | 5jl 
S & Oo. 6551 1l Fass leer — | 21 
LS’E 6323 1 er leer (Spritfass?) — | 50 
L% 3185 1 * | leer 173,5 1 Be 
M — 1 Kiste | Alteisen —ı 9 
M 8130 1! Ballen ‚ Gurte — 7115 
M 3566 1) Ballot | Tuch — 1.18 
M 222 1! Ballen | Tapeten — 
*) Mit Begleitschein 236 v. 21/10. ab‘ Düsseldor£-D. 
un) Beklebt: Grand (Port)-Walkenraedt. 


Beschrieben: Münster u. Braunschweig. 


Pr Lagerort Bemerkungen 
| re 
8 Etatan | Name male, „welche zur 
A | der Bahn dienen können). 

52) Nördlingen Bayerische Stsb. 
53 Würzburg » 
54 Duisburg K. E.-D. Essen Dortmund 
5 Gemünden Bayerische Stsb. 28/X. Arns- 
56| München C. B. ; BETZ 
57) Berlin H.u. L.| K.E.-D. Berlin 
Ph. Poth- 
58 Rastatt Badische Stsb. Standard 
White. 
59 Bettingen Wilhelm-Luxembgb. 
60 Schoppinitz |K. E.-D. Kattowitz 
61| Holzminden K. E.-D. Cassel ee 
62| Hildesheim K. E.-D. Hannover | our: _ 
63| Hamburg B. K. E.-D. Altona \ Algesheise 
64 Mainz HessischeLudwigsb. bez.: Mainz. 
65 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
66| Münster i/W. | K. E.-D. Münster | *** 
67 Fürth B N Stsb Nürnberg 
ür ayerische Stsb. Bezettelt, 
j x ichtenfels 
68| Lichtenfels { Bezotteit 
69 Uelzen K. E.-D. Hannover { ER 
70) Würzburg Bayerische Stsb. 
71 Emden K. E.-D. Münster 
72 Ban burg H. |/K. E.-D. Magdeburg 
73 heine K. E.-D. Münster 
74 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
75| Mülhausen Elsass-Lothring. 
76 Baden Badische Stsb. ohne Bezettel. 
77| Holzminden K. E.-D. Cassel 
73| Oberhausen K. E.-D. Essen 
79 Bingen HessischeLudwigsb. N 
80| Bremerhaven+) | K. E.-D. Hannover | +) Zollinl. 
81| Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg | beschr.: 
82 Mainz HessischeLudwigsb, amt 
8| Düdelingen | Elsass-Lothring. et 
8| Essen B. M. K. E.-D. Essen 
85 oest K. E.-D. Münster 
86 Kochern Elsass-Lothring. 
87 Heide K. E.-D. Altona 
88 Lippstadt K. E.-D. Münster 
8 Riethagen K. E.-D. Hannover 
90 Simbach Bayerische Stsb. 
91} Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
92 Mainz ‚HessischeLudwigsb. bez.: Mainz, 
93 Trier r. M. St. Johann-Saarbr. 
“ Foskun u K. E.-D. Essen 
ssen Bm. a beschr.: E . 
%| Hildesheim K. E.-D. Hannover a 
97 Bitsch Elsass-Lothring. 
98 Stuttgart Württemberg. Stsb, 
Br Leopoldshöhe Badische Stsb. 
in el OÖ. K. E.-D. Cassel 
odenheim HessischeLudwigsb. 
102[Frkfrt.a/M.H.L.B. a ” Euer 
in Stuttgart Württemberg. Stsb. 
105 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
r ö Konstanz 
106 Konstanz Badische Stsb. sign., ohne 
Bezettel. 
107! Essen Bm. K.E.-D. Essen beschr.: Essen. 


= Bezeichnung 
ö Marke Nr. 
5 
[>| 
108 MD 9 
109 MHI I 
110 MM 982 
111 MN 2417/18 
112 NS — 
113 OEDAI 176 
114 OM 950 
115 IDEB 868 
116 BB 12735 
117) PD 552 
11556 
118 u U rıcee } 
119 QRR _ 
120 139 21 
R 16 
121 R 254 
LP 81 
122 RB — 
123 IRENE. 15885 
124 RAC 3851 
125 ine lH 452 
126 RL _ 
127 RS 14 
128 Ss Z 
129) Ss 5040d.564 
10 | 5 6262 | 
131 Su DB 48886 
12) - SG W 615 
133 S&L 548 
134 SM 1993 
135 SM 1805 
136 SSN 4684 
LoT Ss 245 
138 STAS 4 
139 SEIEB um 
140 TEK 7495 
141 TM 1310 
142 VB — 
au ee 1332 
14| WB%& Co 1632 
145 WF 4 
146 WK 2792 
Ar rs 
147 { N = 
148 WS 77 
149 ZAF 0404 
150 N DN Cöln 497 
151 J H Federer 6 
| CJ rp2730 
162 | Hildesheim) Ab 
|} .P Horn 
183 | Hamburg } = 
154 G G Kusta 2 
| 7 
156 { Erd —_ 
| F 10007 
|| Gust. Lutz | _ | 
156° Bockenheim => 
| Sachsen- } 52 | 
IL Hausen 
| üller 
107 { Stuttgart } v 
156 &@ FM Metz — 
1n| en B 203 
eic 
100 | Dauer } ia 
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Art der 
Ver- 
packung 


der aut 


Pack 
Sack 
Kiste 
Kisten 
Bund 
Kiste 
Korb 
Kiste 


” 


Ballen 
Kisten 


Bund 
Sack 


leere 


Stangen 
Sack 
Kiste 
Kollo 
Sack 
Kiste 
Sack 
Fass 


Kiste 


” 
Ballot 
Kiste 


” 


Ballot 
Ballen 


Stück 
Kiste 


Ballen 
Kiste 
Kollo 


n 


Ballen 


Kistchen 


Koffer 
Kiste 


Sack 


Inhalt 


er 


Fussmatten 
Kaffee 
Proben 

leer 

a 


Gewürzmühle 
leer 

Glas u. Porzellan 
Bücher 

leer 

5 Gasröhren 


Petroleumfässer 


Flacheisen 
Fenchel 


Kartoffeln 
Käse 

Kartoffeln 
Petroleum 


leer 


Messinghähne 


Gewebe 
Gaskronleuchter 
gefüllt 

Felleisen 

Leinen 

gefüllt 

{ Herdplatte mit 


Leine, 30 m 1g. 


Cichorien 
leere Flaschen 


? 
Bimssteine 
Chaise 
Cigarren 


leer 
leer 
Aepfel 
gefüllt 


B. Güter m. Adr., 


Wolldecken 
Papierschnitzel 
2% hölz. Tober 
eichene Eimer 
leere Korbflasche 
3! 


Kammrad 
Transmission 


Ballsachen 


leer 


Glaswaaren 
Wagendecke 


Kartoffeln 


gedörrte Pflaumen 


leer 
Stuhl u. Theebrett 


2 Oeffn. u. Ringen 


Theile einer Lampe 
u. 1 weisse Kanne 


I oe 


| 


| Ge- | 5 
Re) zZ 
k © 
=_|z 
A 
22 108 
25 109 
3 110 
Da 
24 112 
23 1113 
15 114 
? 1115 
124 116 
35 1117 
55 
{ 3 } 118 
44 1119 
90 120 
? 181 
61 122 
50 [123 
20 [124 
12 113 
52 1126 
39,5 1197 
70 |128 
187 |129 
s lı30 
25 131 
28 132 
46 |183 
50 1134 
— 185 
15 136 
30 1137 
4,5 1138 
— 139 
34 [140 
13 1a 
19 142 
53 1143 
59,5 |144 
AB 
26 146 
6 
$}laz 
20 148 
55 |149 
15 150 
| 15 hısı 
35 | 
7 
2 153 
24 154 
42 155 
5 l156 
ı8 187 
16 [158 
— 159 
77 \18o 


Lagerort Bemerkungen 
nr Iinahenopnare 
Name or! re in 
Station NE IRrENERN 
der Bahn en können). 
Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
Metz Elsass-Lothring. 
Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Berlin Ahg. ne E.-D. Berlin 
üinster sass-Lothring. 
Bamberg Bayerische Stsb. ee, 
Naumburg a. S.| K. E.-D. Erfurt i 
Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin | 
Rummeisburg\| K, ED. Danzig | 
Kurzel Elsass-Lothring. 
Lichtenfels Bayerische Stsb. ee E. 
Bremen K. E.-D. Hannover 
” ” 
A auf d.Strecke 
Löhne n { gefunden. 
nSDITE = - | 
tuttgart ürttemberg. Stsb. e } 
Frkfrt.a.M.H.L.B. HessischeLudwigsb.| { ae enten 
Bromberg K. E.-D. Bromberg | = 
Cassel O. K. E.-D. Oassel 
Morgenroth K. E.-D. Kattowitz 
Cassel O. K. E.-D Cassel 
Aschaffenburg |HessischeLudwigsb. 


Frkfrt.a.M.H.L.B. 


Stavenhagen 


Mühlacker 
Breslau 
Mainz 
Anvers Süd 
Stuttgart 
Mainz 


Marktbreit 


Schoppinitz 
Niederbronn 
München C. B. 


Berlin Osg. 


Saalfeld 


Höchst a. M. 
Stuttgart 
Neustadt } 
a. Haardt 


Strassburg 


Langendreer Bm. 
Babenhausen 


Lippstadt 
Stuttgart 


Hannover N. 
Stuttgart 


Wamdrup 
Lippstadt 


” 


Meckl. Friedr. Frzb. 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
HessischeLudwigsb. 
Grand Central Belge 
Württemberg. Stsb. 
HessischeLudwigsb. 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D Kattowitz 
Elsass-Lothring 
Bayerische Stsh. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Erfurt 


HessischeLudwigsb. 
Württemberg. Stsb. 


Pfalzbahn 


Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Essen 
HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Münster 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Hannover 
Württemberg. Stsb. 


K. E-D. Altona 
K, E.-D. Münster 


Frkfrt.a.M.H.L.B.'HessischeLudwigsb. 


Stuttgart 


Metz 
(Göttingen 


Gemünden 


Stsb. 


Elsass-Lothring. 
K, E.-D. Cassel 


Bayerische Stsb. 


Württemberg. 


Zettel zer- 
brechlich. 


beschr.: 
D. Gräfen- 
| berg. 


Strass- 
burg-Mainz. 


bez.: Mainz. 


| 


‚ beschrieben: 
|\\ Amsterdam. 


{ Neustadt 


|\ beschrieben. 


| bez.: Lipp- 
\ stadt. 


iv 


Ki : = | Art der Ge- Lagerort Bemerkungen 
z Bere kn uns En Inhalt wicht & insbesondere 
Ö Marke Nr. a packung kg © : Name melstesiche zur 
he) y Station klärung 
es NorsGüäter A der Bahn dienen können). 
Gebr. 
161: | Rübenrchn —_ 1 Pack leere Säcke — | 33 1161| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
162 ' Schloss \ 1 | 1] Fass | gefüllt — | 57 16a] Speldorf h 
163 | Erlen } = ı1[l Pack leere Säcke —| 5 /168 Warburg K. E.-D. Cassel 
Zucker- | 
"rn fabrik 2 1 Brod | Malis 12 1164 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
a | en 
165 [ rn == 1 Pack 4 Körbe — | 12 1166| Münster i/W. K. E.-D. Münster | Bu Biele- 
| | C. Güter m. Numm.bez.: 
| | 
166 roth 1 5 — Gasröhren — | 112 |166) Hildburghausen K. E.-D. Erfurt 
167 — 1/8 8 Körbe leer — | 38 1167,Osnabrück Br. B.| K. E.-D. Münster 
168 = 1l 4| _ Eisenrohre — | 76 1168 Warburg K. E.-D. Cassel 
169 roth a 1 Bund Eisen — | 21 1169 Geseke K. E.-D. Münster 
170 = 43 1 Ballen | Rosshaut — | 22 |170° Geislingen |Württemberg. Stsb. 
171 w 104 1 Kiste Eier —= 50 1171 Metz Elsass-Lothring. bez. Ingel- 
172 1274 1 " gefüllt — | 24 11” Mainz HessischeLudwigsb. { Kor Manz 
173 — 1825 1 » 1 leere Kiste —4 2851173 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
174 = 3409 1| Ballen | Rosshaare — | 54 1174 Bettingen Wilh.-Luxemburgb. 
175 — 5229 1 — l. eis. Cylinder — 383 1175 Erkner K. E.-D. Berlin j beschr. : 
176 — 5733 1 Fass ? — | — |/176) Stavenhagen |Meckl. Friedr. Frzb.? Bremen-Sta- 
177 — | 7151 1 r leer — | 23 |177| Hammelburg Bayerische Stsb. \ venhagen. 
178 er |. 9448 1 Ballen | gesalzene Haut — | 44 [178 Esslingen Württemberg. Stsb. 
179 _ \ N 2 _ Kohlensäurecylinder 46 [179 Stuttgart % 
180 er \ 38650 2 >= Vorsatzbretter —# 2180 Simbach Bayerische Stsb. 
181 — 68826 1 Kiste Häckselmaschine — 7 |181) Frankenberg H. K. E.-D. Cassel 
| D.Güter m.Zeich. vers.: 
189 roth — 3 re Eisenrohre — | 9% 1182) Horn-Meinberg | K. E.-D. Hannover 
183| rother Strich — 2 — gusseis. Ofentheile — 3 1183 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
184 weisser Strich — 1| Stange Stahl — 6 [184 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
185 ER 4139 1 Kiste ? — | 47,5l185| Oschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
| AR (| ass | ıl{ Korb- h.Lackspirit 64,5 Essen B K. E.-D. E | Asia 
1 ansch. Lackspiritus — 186 ssen Bm. . E.-D. Essen „Glad- 
AC | flasche { bach-Essen. 
187 | HN 414 1 — Glaswerk — | — 187) Anvers, Süd |Grand Central Belge 
is} RX 9788 1 _ leeres Theerfass — | 43 1188 Dransfeld K. E.-D. Cassel 
| E.Güter ohne Bezeichn.: 
189 = — 1 Sack Arbeitszeug — | 9 Ic Göttingen K. E.-D. Cassel 
190 == _ vr ee — 2451190 Darmstadt HessischeLudwigsb. *) Wildlinge. 
= 2 ac indestricke : 
191 je a \ sı ısıl Bielefeld | K. E.-D. Hannover 
192 = _ 1 Pack Binsenstühle Ze 1927 FBochumnBm: K. E.-D. Essen 
193 — _ 1 _ Blechflasche == 1 !1193]| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
schwarz lack bezett. 
MM — al ee E32. 3 Soeei K. E.-D. Münster || von Wer- 
195 — 7) Kolli | Blechkübel —| 27 1%| Berlin Ahg. | K. E.-D. Berlin |\ melskirchen 
196) _ 1 _ Bremsschuh — | 25 196 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
197 2 Stück BroleL N , 13 197| Wittenberge K. E.-D. Altona 
| = es "m retter, 5 m lang **) von Tan- 
e i 2 { 36 cm hr.22) f ? 1198| Neustadt a/D. ” { a 
199 n= 1 Sack 5 Brote — | 19,5 1199| Dortmund Bm. K. E.-D. Essen 
200 = _ 1 Kollo alte Decken — | 43 1200 Göttingen K. E.-D. Cassel 
201 — 1 Bund verzinkt. Draht — | 49 1201 Esslingen an Stsb. 
202 — - 1 Ring Draht — | = A Wanne RT Dass | 
203 u = 1 » Draht — 773871203 Kreiensen K. E D Oaeeel 
204 — — 1 Fass altes Eisen — | 49 1204 o Bayerische Stsb. | ohne Deckel. 
a = 2| Bund a A — | 50 1205[Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
206) = Ba: = isenbahnwagen- u. “ 
206) 1 { TSchlossschläasel N 206| München C. B. Bayerische Stsb. 
207 = — Eisenguss (©) 2 1207 Gotha K. E.-D. Erfurt 
208 — = 5 = Eisenröhren — | 9% 1208/Frkfrt.a/M.H.L.B. Hessische Ludwigsb. 
209 = -_ 1 _ Eisenstange — ! 60 209! Allenstein K. E.-D. Königsberg 
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Bezeichnun 3 | Art der | 
8 | Sec var Inhalt 
Marke Nr. E | packung 
der Güter 
_ —_ 1 off. Eisentheil z. Waage 
= — 1 { in } Eisenwaaren u. Gurte 
— _ 1 — Faconstück _ 
— _ 6 A leere Fässer — 
ech- 
— _ 1 { Büichsa H Farbe? — 
_ 2 _ | gusseis. Fenster — 
_ 1 Bund 11 Flacheisen —_ 
— _ 1 Korb Flaschenhülsen — 
_ _ 1 — eis. Gasrohr _ 
—_ = 1 Kollo Guss — 
_ _ 1! Stück | Guss = 
—_ —_ 1 Pack 2 eis. Hanteln == 
= — 1 = ' Haut — 
—_ — 18 Stück | Hölzer _ 
_ —_ 1 _ l. Holzfass — 
a 2. 1 > { Holzgestell zu } 
|\ einem Wellenbad 
_ — T _ | weiss email.' Kaffeek. 
—_ — 1 Sack | Kartoffeln _ 
E _ 1 + | Kartoffeln = 
_ - 1 , , Kartoffeln 2 
e _ B Säcke Kartoffeln — 
1 TR | eis. Kesselofen- 
Untersatz 
4 = eis. runde Böden*) — 
_ 2 _ eis. Ofentheile - 
3 _ | nd förm. kl. Eisen.| 
theile m, einer Stolle 
—_ 2 — Ketten — 
== _ rzeKorb2>) en — 
‚f Kleider u. Betten 
1 Kollo Nest ansch. a: 
— _ il Sack | Kleie — 
— _ 1 Pack Knoblauch _ 
= _ 1 n Körbe mit Tüchern — 
= _ 1 - |8 1. gebr. Körbe — 
= _ 2 u leere Körbe — 
— —_ 15 —_ leere Körbe _ 
= — 1 — Amerik. Koffer***) — 
= - 1 — , def. Kohlenbecken — 
— = 2 _ \ leere Korbflaschen — 
—— — 1 Sack Küchengeräthe _ 
—— _ 44| Stück Kupferrohre = 
— —_ 4 - eis. Kurbeln _ 
= — 1 _ gusseis. Lager = 
= _ 1 Pack | Latten red Sr 
en me weiss gegerbt. Leder 
77 1| Päckchen { (66 Stück Felle) } 
—_ 1 Bund Leinen — 
— — 1 Ballen Manufakturw. 
= —_ 1 Eimer Marmelade 
= 1 Kollo  Maschinentheilf) — 
_ _ I Stück | Maschinentheil — 
_ — 6 — kl. Messingkapseln — 
— _ 1 — Ofenverzierung _ 
E= —_ 2 — \ 1. Petroleumfässer — 
—_ _ 1 _ def. Pissoir —_ 
nn — 1 Bund Plättbolzen = 
1 %- { eis. unregelmässig } 
—_ _ \\ geformte Platte 
1 = | eis, Stange = 
ax en 1 Kollo  Reisekorb = 
— - 1 - Riemenscheibe —_ 
_ _ 2 Tafeln Riffelblech — 
—_ _ 3 — | gusseis. Ringe = 
_ = 30 Stück | Roheisen — 
- 1 Rohr _ (f. Wasserleitung) — 
u —_ 1 — ‚ eis. Rohr — 
= _ 1 == , schmiedeeis. Rohr — 
— — 1 Pack |4 Dosen Rollhering 
- ar 1 Bund 14 Rundeisen _ 


+7) Auf d. Strecke Adelschlag-Eichstädt Bhf, gef. 


Ge- 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, ap zur 


ir bis 6,10 m 
lg.,9cmbreit. 


*) m. runden 
Löchern u. 


kl. Füssen. 
Lagen im 
Wagen 26983 
K. E 


**) in Leinen. 


buntem 


***) mit blau- 
Blech überz. 


+) aus Eisen 
u. Messing. 


Ceerrem1) 


Platte 9 cm 
dick. 


17) 


ca. 5b m lang. 


& Lagerort 
wicht # 
kg |& Station os 
he der Bahn dienen können). 
5 1210 Kempten Bayerische Stsb. 
9 211l Essen Bm. K. E.-D. Essen 
24 1212 Essen Rh. „ 
— 1213| Morgenroth K. E.-D. Kattowitz 
17 914 Mühlhausen i/Th.| K. E.-D. Erfurt 
18 2151 Oberhausen K. E.-D. Essen 
50 216 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
10 1217 Darmstadt HessischeLudwigsb. 
5 12181 Mittelwalde K. E.-D. Breslau 
5 |a1 nos 7 St Johann-Saarbr 
Berncastel ; ö 
5 220 D.-Avricourt Elsass-Lothring. 
8 1221 Breslau K. E.-D. Breslau 
42 [222 Wertheim Bayerische Stsb. 
73 223 Hameln K. E.-D. Hannover 
6 1224 Emden K. E.-D. Münster 
1 225 Augsburg Bayerische Stsb. 
? 996 Leutzsch K. E.-D. Erfurt 
43 1227|Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
71 1228 Metz Elsass-Lothring. 
44 1229 Lippstadt K. E.-D. Münster 
div. 990 Darmstadt |HessischeLudwigsb. 
15 
1a | 
— 7231 Isenbüttel K. E.-D. Hannover 
11 | 

130 1982| Weissenfels K. E.-D. Erfurt 
44 1933| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
39 1934 Schubin K. E.-D. Bromberg 
50 1235| Niedersaulheim |HessischeLudwigsb. 
2 1286| Bochum Bm. K. E.-D. Essen 
19 1287| Mainz Eilg. A. |HessischeLudwigsb. 
17,5 1238 Soest K. E.-D. Münster 

9 [239 Darmstadt HessischeLudwigsb. 
50 1240 Simbach Bayerische Stsb. 
33 l241Bremen Gep.-Abf.| K. E.-D. Hannover 
5 [242 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
17 1243 n » 

14,5 1944 Sterkrade K. E.-D. Essen 

660 1945 Strassburg Elsass-Lothring. 
20 [246 Göttingen K. E.-D. Casse 

5 1947 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
27,5 |248 Saarunion Elsass-Lothring. 
2,5 |249 Wanne K. E.-D. Essen 
16 1250 Kiel K. E.-D. Altona 
8 51l Luxemburg Wilhelm-Luxembgb. 
12,5 0952| Azoudange Elsass-Lothring. 
2 1253 Thorn K. E.-D. Bromberg 
2 1254 Altona K. E.-D. Altona 
— 255 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
5 [256  Hochfelden Elsass-Lothring. 
69 [8257| Westbevern K. E.-D. Münster 
4,5 1258 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
6 [259 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
ca. 

1.000 71260 Brakel K. E.-D. Münster 
45 |261 Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 
11,5 1262| Osterhagen K. E.-D. Cassel 
69 [263 Stuttgart Württemberg. Stsb. 

2 |264 Bingen HessischeLudwigsb. 

1140 1265| Herlisheim a. Z.| Elsass-Lothring. 
18 |266| Eichstädt Bhf. | Bayerische Eteb. 
17. [267 Glatz K. E.-D. Breslau 
— [268 Frkfrt.a/M.H.L.B. HessischeLudwigsb. 
18,5 1269 Cham Bayerische Stsb. 
54 1270 Stuttgart Württemberg. Stsb. 


i i = | Art der | Ge- | Lagerort Bemerkungen 
zZ | er Pers Sl Ver- Inhalt wicht 4 7 er (insbesondere 
© Marke Nr. 5 packung | kg |& n Name male, Elena ern 
=, = Station Mar Bahr ‚Aufklärung 
2| der Güter | er Bahn dienen können). 
| 
on! - _ 1 Bund 13 Rundeisen —,[, .527 971 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
272 == u 1 Stab Rundstahl — 22 » » 
9273| — —_ 1 Sack Säcke — | 22 273) D.-Avricourt Elsass-Lothring. 
274 — = 1 Pack 32 Stck. leere Säcke — 1974 Rosenberg K. E.-D. Kattowitz , ohne Signat. 
275 — > 1| Sack 25 Stck. leere Säcke 30 275 Königsberg i. Pr..K. E.-D. Königsberg 
276, _ _ 1 XKorbfl. Säure 0276 Duisburg K. E.-D. Essen 
277 == = 1| Ballonfl. | Säure — | 27 .277| Dülmen Stsbhf. | K. E.-D. Münster 
278, _ — 1| Ballen Seegras — 8a 278 Bitsch Elsass-Lothring. 
279 1| Säckchen | Seile u. Ketten — | — [279 Frkfrt.a.M.H.L.B. HessischeLudwigsb. 
280 2 — 2| _ Scheuerbürsten — | — 12800snabrück Br.B.! K. E.-D. Münster 
281) 1| — Schleifstein*) _ 1 281 Karlsruhe Badische Stsb. ans reisue 
| |} Schloss- \ I ; 
282 = _ I or 1a — | 205/882) Wamdrup K. E.-D. Altona | Weiden- 
283 — _ 1 — Schraubenbolzen — 0,5 283| Ludwigslust n geflecht. 
[2 Schraubenschlüssel, | 
284 _ — 1| Tasche ! Riemen, 1 a 1 284 Quedlinburg IK. E.-D. Magdeburg 
| | theil 
286, = — 1 = eis. Siederohr — | 11 1285 Goslar h 4,5 m lang. 
BE a Sehwengel zu einer 1] Vase | Speldorf K. E-D. Essen 
287 _ 1) Stange Stabeisen — 8 1987 Wiesau Bayerische Stsb. 
288, _ 1| Bund | Stahl — | .— [888 Esslingen Württemberg. Stsb. 
289 = _ 2 — kl.neueTannenfüsschen — 1289 Altenbeken K. E.-D. Münster 
290 — 1| Tau (388m lg, 25cm dick) | — /290 Altenessen K. E.-D. Essen 
291 — 2 —_ nt Tische r Fi: 27 291 ; Rn Ann s 
| / . viereck. Tisch- rkfrt.a.M. \ - a 
292) = - il, N REERETEN.. N Gep.-An.H.L.B.fr eselseheLuulwinen, 
2938| — 1 — leere Tonne — | 19 |298|Königsberg i. Pr. K. E.-D. Königsberg 
294 = _ 1 Bund Unterlaghölzer — 3 1294 Nürnberg CO. B. | Bayerische Stsb. ‚ 
295 _ 1| Rolle**) | Wachstuch — ls Essen Bm. K. E.-D. Essen **) in Papier. 
296 = 1| _ alte MnEendesEn — 17.2748 296 Ber Württemberg. Stsb. 
£ Weichentheil mit |} annover nu r 
297 _ = 1 | = ( Rolle u. Zugseil } ? 297 | Eilg.-Abf. } K. E.-D. Hannover 
298 — 1 Bund 12 Weidenkorbdeckel 75/298 Gelsenkirchen K. E-D. Essen 
299 = = 1| Partie Weizen — | 25 299 Rheine ' K. E.-D. Münster 
300) 1| _ Wringmaschine — 8 300 Breslau K. E.-D. Breslau 


Fr ee EESSIET, 


l. Eröfinungen von Stationen. 


Am 15. Dezember d. J. wird zwischen 
Bönen und Hamm der Haltepunkt 
Wiescherhöfen für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Die an dem neuen Haltepunkt anhal- 
tenden Personenzüge werden wie folgt 
verkehren: 

a) Richtung Bönen-Hamm. 
Wiescherhöfen ab.: 529 V. 923 V. 504 N. 
b) Richtung Hamm-Bönen. 

Wiescherhöfen ab: 734 V. 209 N. 623 N. 

Gepäck wird aufdem genannten Halte- 
punkt nur zur Nachabfertigung ange- 
nommen. 

Elberfeld, den 4. Dezember 1895. (2611) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 15. Dezember d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Neudietendorf - Ritschen- 
hausen zwischen den Stationen Neudieten- 
dorf und Haarhausen neu errichtete 
HaltepunktSülzenbrücken fürden 
Personenverkehr eröffnet werden. 

An dem: neuen Haltepunkt werden an- 
halten 

in der Richtung nach Arnstadt die 
Züge: 76, 86 und 80, 
in der Richtung nach Neudietendorf 
die Züge: 83, 73 und 77. 
Erfurt, den 2. Dezember 1895. (2612J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Norddeutscher und Süddeutscher 
Donau-Umschlagsverkehr über Passau 
und Regensburg. Am 4. Dezember 1.J. 


*) Ohne Zeichen noch Nummer oder Bezettelung. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


stellt die Il. K. K. priv. Donaudampf- 
schifftahrts-Gesellschaft die Uebernahme 
von Gütern von und nach Passau ein. 
München, im Dezember 1895. (2613) 
Generaldirektion . 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Der Verkehr aufder Wasserumschlags- 
stelle Cosel (Oderhafen) wird am 15. d.M. 
bis auf weiteres geschlossen. 

Die Wiedereröffnung des Verkehrs 
wird s. Z. bekannt gemacht werden. 

Kattowitz, den 7. Dezember 1895. (2614) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Infolge eingetretenen Witterungsum- 
schlags wird von der Schliessung der 
Wasserumschlagsstellen zu Pöpelwitz 
und am ÖOderhafen bis auf weiteres ab- 
gesehen. 

Breslau, den 7. Dezember 1895. (2615) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1895 
werden im Ostdeutschen Güter- 
verkehr (Gruppe I/II) von Filehne, 
Station des Direktionsbezirks Bromberg 
ermässigte Ausnahmesätze für Eisen- 
erze, abgerösteten Schwefelkies (Schwe- 
felkiesabbrände),Kupfererzbrände(purple 
ore),, Hammer-, Luppen-, Puddelofen-, 
Schweissofen-, Walzen- und eisenhaltige 
Konverterschlacken, sowie für eisen- 
oxydhaltige Abfälle der Anilinölfabrika- 
tion zum Hochofenbetrieb nach Ober- 
schlesischen Hüttenstationen in Wagen- 


ee IE DEE ODE 


ladungen von mindestens 10 000 kg wider- 
ruflich eingeführt. 

Es gelten für diese Ausnahmesätze die 
im Ausnahmetarif 7 des ÖOstdeutschen 
Gütertarifs vorgesehenen Bedingungen. 

Die Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Bromberg, den 30. Novbr. 1895. (2616) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird die Station Hagendingen als 
Empfangsstation für die von der Fran- 
zösischen Ostbahn übergehenden und in 
Nove&ant (Grenze) zur Umkartirung ge- 
langenden eisenhaltigen Schlacken zum 
Hochofenbetrieb in den Ausnahmetarif 8 
unseres Binnenverkehrs für Eisenerz usw. 
zum Hochofenbetrieb mit dem Satze von 
0,15 „4 für 100 kg aufgenommen. 

Strassburg, den 8. Dezember 1895. (2617) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. Januar 1896 
treten je ein Nachtrag I zum Theil II 
(Gemeinschaftliches Heft) und zu den 
Heften C1 bis 4 vom 1. April d. J., so- 
wie zum Heft C5 vom 10. Juni d. J. in 
Kraft. Diese Nachträge enthalten Tarif- 
sätze für die Stationen Düsseldorf-Hafen 
und Haan des hiesigen Bezirks, Tarit- 
sätze für Stückgut für die Station Ger- 
lingen, eine Ergänzung der Frachtsätze 
für die Station Nierenhof, Ergänzungen 
der Assimilationsverzeichnisse, eine 
Aenderung des Ausnahmetarifs 8 (Holz- 
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tarif) und Berichtigungen. Die in den 
Nachträgen zu den Heften C1 bis 4mit 
einem * bezeichnsten Berichtigungen 
erlangen erst vom 15. Februar 1896 Gül- 
tigkeit. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. (2618) 

Elberfeld, den 4. Dezember 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 15. De- 
zember 1. J. wird die Station Erstein 
der Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen in den Ausnahmetarif Nr. 4 (für 
Zucker) des Tarifheftes IB (Verkehr 
mit der Mittel- und Westschweiz) ein- 
bezogen. 

Die Schnitttaxen bis Basel betragen: 
bei Wagenladungen 
von mindestens 5000 kg. 75 Cts. 
D 2) 1000 „ .» . . 4 „ 


. RA 
Karlsruhe, den 4. Dezember 1895. (2619) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Alt-Damm-Colberger Güter- 
verkehr. Mit sofortiger Gültigkeit treten 
für den Verkehr von der Station Vet- 
schau des Eisenbahndirektionsbezirks 
Halle nach den Stationen Naugard, 
Plathe, Greifenberg i/P., Treptow a/R. 
und Regenwalde der Alt-Damm.Col- 
berger Eisenbahn Ausnahmefrachtaätze 
für Braunkohlenbrikets, gültig bei 
gleichzeitiger Aufgabe von mindestens 
20000 kg von einem Versender und 
von einer Versandstation nach einer 
Empfangsstation, in Kraft; die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau in Berlin, Bahn- 
hof Alexanderplatz, ertheilen über die 
Höhe der Ausnahmefrachtsätze Aus- 
kunft. 

Stettin, den 27. November 1895. (2620) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit sotortiger Gültigkeit werden im 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Wittenberge-Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn einerseite und den Stationen 
der Mecklenburgischen Friedrich Wil- 
helm-Eisenbahn andererseits sämmt- 
liche Ausnahmetarife hei Berechnung 
der Frachtsätze nur die wirklichen Ent- 
fernungen zu Grunde gelegt. 

Die Genehmigung der Landesaufsichts- 
behörden ist hierzu ertheilt worden. 

Perleberg, den 4. Dezember 1895 

Die Direktion (2621) 
der Prignitzer Eisenbahn-Gesellschatt, 
zugleich namens der Wittenberge-Perle- 
berger und Mecklenburgischen Fried- 

rich Wilhelm-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Böhmisch-Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 15. Dezember d. J. werden 
die Stationen Oberrottenbach, 
Paulinzella und Singen i. Thü- 
ringen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt in den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Stationen. 

Dresden, am 4. Dezember 1895. (2622) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch - Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 10. Dezem- 
ber d.J. wird die Station Christian- 
stadt des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau in den Verbands-Güterverkehr, 
Tarifheft 1, einbezogen. Auskunft über 


— VI — 


die Frachtberechnung ist bei den Ver- 
bandsstationen zu erlangen. 
Dresden, den 4. Dezember 1895. (2623) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
güterverkehr. Am 16. Dezember 1895 
tritt für die Beförderung von Eisenerz, 
abgeröstetem Schwefelkies (Schwefel- 
kiesabbrände), Kupfererzabbrände(purple 
ore), Hammer-, Luppen-, Puddelofen-, 
Schweissofen-, Walzen-und eisenhaltigen 
Konverterschlacken, sowie eisenoxyd- 
haltigen Abfällen der Anilinölfabrika- 


tion zum Hochofenbetriebe bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg von Wei- 
pert nach Vienenburg ein direk- 
ter Ausnahme-Frachtsatz von 0,62. für 
100 kg in Kraft. 

Der Frachtberechnung wird das 
Ladegewicht der verwendeten 
Wagen unter den im Nachtrage IV des 
Gütertarifs, Theil II, auf Seite 16 und 17 
beim Ausnahmetarif für Eisenschlacken 
enthaltenen Bedingungen zu Grunde 
gelegt. 

Dresden, am 4. Dezember 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2624) 


Schweizerisch - Oesterreichisch - Ungarischer Transitverkehr. Reexpedi- 
tionsfrachtsätze für Güter der Klassen A und B des Tarifes 
vom l. Februar 1874. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1895 bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens aber bis’ 31. Dezember 1896, werden die Frachtsätze der 
Klassen A und B des Tarifes vom 1. Februar 1874 für den Schweizerisch-Oester- 
reichisch-Ungarischen Transitverkehr in den Relationen Wien (K. E. B.)-Genf transit 
und Wien (K, E,B.) Verrieres transit unter Aufrechthaltung der betreffenden Tarif- 
bestimmungen auch bei Reexpedition der Sendungen in Buchs, Bregenz, Lindau 
oder Romanshorn berechnet, zu welchem Zwecke nachstehende Reexpeditionsfracht- 
sätze zur Einführung gelangen: 


schen Klasse Zwischen | Klasse 

Wien (K. E. B.) 3 3 a: u a laehn SP 
und Frances Gold = d Fo | Francs Gold 

für 1000 kg 22 | für 1000 kg 

Buche { transit 33,20 | 26,68 ERonE z . transit 23,00 | 18,60 

regenz . regenz . if. 

Lindau £ } 33,60 | 27,08 dan K 22,60 | 18,20 
Romanshorn . 36,40 | 29,08 Romarshorn » 19,80 | 16,20 


| 

Die Frachtsätze finden Anwendung: 

1. Im Verkehre über Genf transit auf Transporte mit direkt lautenden Fracht- 
briefen nach oder von den Stationen der Linie Culoz-Amberien-Lyon-Tarare-Roanne- 
St. Germain des Fosses-Moulins s. A-Montlucon-Gu&ret-Bersac-Montmorillon-Poitiers- 
Niort-La Rochelle und südlich hiervon; im Verkehr über Verrieres transit auf 
Transporte mit direkt lautenden Frachtbriefen nach oder von den Französischen 
Hafenstationen Bordeaux, St. Nazaire, Rochefort, La Rochelle und Nantes. 

2, a) Auf Sendungen von Wien (K. E. B.), welche an einen Empfänger in 
Romanshorn, Buchs, Bregenz oder Lindau adressirt sind, und ab hier mit neuen 
Frachtbriefen nach einer der vorstehend im Punkte 1 bezeichneten Stationen ex- 
pedirt werden, 

Die das Gut begleitenden Frachtbriefe haben ausdrücklich auf Romanshorn 
transit, Buchs transit, Bregenz transit oder Lindau transit zu lauten. In denselben 
muss ausserdem & titre renseignement die Firma und das Domizil des wirklichen 
Empfängers verzeichnet sein. 

b) Auf Transporte ab einer der vorstehend im Punkte 1 bezeichneten Stationen, 
welche an einen Empfänger in Romanshorn, Buchs, Bregenz oder Lindau adressirt 
sind und ab hier mit neuen Frachtbriefen nach Wien (K. E. B) expedirt werden, 

Die Waaren selbst dürfen in keinem Falle den Bahnhof Romanshorn bezw. 
ern bezw. Bregenz oder Lindau von ihrer Arkunft bis zur Weiterbeförderung 
verlassen. 

Die Berechtigung der Inanspruchnahme dieser Frachtsätze ist durch Vorlage 
der ÖOriginalfrachtbriefe, welche das Gut bis Romanshorn, Buchs, Bregenz oder 
Lindau begleitet haben, nachzuweisen. 

Wien, am 6. Dezember 189. 

K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2625) 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahn-Verband. Theil II Heft 1 gültig 
vom 1. Oktober 1893. Theil II Heft 2 
gültig vom 1. Januar 1894. Abände- 
rung der Besonderen Tarif- 
bestimmungen. Die in den oben- 
genannten Tarifheften u. zw.: im Hefte 1 
Seite 6 Absatz 3 enthaltene Tarifbestim- 
mung lautend: 

„Die in den Stationstarifen (Seite 
20—137) enthaltenen Frachtsätze der 
Stückgutklasse II sind auf die Be- 
förderung von Borstenvieh in der 
Richtung nach Galizien und der 
Bukowina beschränkt. 


haben für Borstenviehtransporte so- 
wohl in der Richtung nach als von 
Galizien und der Bukowina Geltung, 
im letzteren Falle jedoch nur dann, 
wenn diese Transporte für die Con- 
finirungsanstalt in Biala bestimmt 
sind.“ 
sowie die im Hefte 2 Seite 6 Absatz 3 
enthaltene Tarifbestimmung lautend: 
„Die in den Stations- und Schnitt- 
tarifen (Seite 17—232) enthaltenen 
Frachtsätze der Stückgutklasse II 
haben ausnahmlich jener für den 
Verkehr mit Bielitz und Krakau bei 
Beförderung von Borstenvieh nur in 
Die im Stationstarife für Bielitz der Richtung nach Galizien und der 
(Seite 17—19) enthaltenen Fracht- Bukowina Gültigkeit. 
sätze der Stückgutklasse II, sowie Die instehend für Bielitz und 
die im Ausnahmetarife XIII (Seite | Krakau vorgesehenen Frachtsätze 
209—210)aufgenommenenFrachtsätze | der Klasse II sowie die im Aus- 


nahmetarife XVI (Seite 297—298) ent- 
haltenen Frachtsätze haben für 
Borstenviehtransporte sowohl in der 
Richtung von als nach Böhmen, 
Mähren und Schlesien Geltung; im 
letzteren Falle jedoch nur dann, 
wenn diese Transporte aus den Con- 
finirungsanstalten in Biala, bezw. 
Krakau stammen.“ 
tritt mitsofortiger Gültigkeit 
ausser Wirksamkeit. 
Wien, am 6. Dezember 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K.K. priv. Böhmische Nordbahn. Ein- 
führung einesneuen Anhanges 
zum Lokalgütertarif vom 
15. August 1889. Mit 1. Januar 1896 
tritt ein neuer Anhang zum Lokalgüter- 
tarif vom 15. August 1889, enthaltend 
ermässigte Kartirungssätze für spezielle 
Artikel in einzelnen Relationen in Wirk- 
samkeit. 

Durch denselben wird der Anhang 
vom 1. Januar 1895 ausser Kraft ge- 
setzt. 

Exemplare der neuen Tarifvorlage 
können bei der Direktion der K.K. priv. 
Böhm. Nordbahn, beziehungsweise durch 
die gesellschaftlichen Stationen zum 
Preise von 10 kr. pro Stück bezogen 
werden. (2627) 

Prag, den 3. Dezember 1895. 

Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Neues 
Tarifheft ı. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1896 tritt ein neuer Tarif, 
Theil 1I, Heft 1 (Gemeinschaftliches 
Heft) für den oben bezeichneten Eisen- 
bahnverband in Kraft. 

Gleichzeitig gelangt das vom 1. August 
1893 gültige gleichnamige Tarifheft 
sammt den Nachträgen I—III zur Auf- 
hebung. 

Da das neue Tarifheft (auf Seite 7) 
generelle Bestimmungen hinsichtlich 
des Auf- und Abladens der Güter ent- 
hält, sind sämmtliche diesbezüglich in 
den Tarifheften 2 und 3, resp. im Nach- 
trag I zum Tarifhefte 2 vorgesehenen 
Bestimmungen als ungültig zu streichen. 

Exemplare des neuen Tarifheftes 1 sind 
bei den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 40 3 = 50 Hellern für das Stück 
erhältlich. 

Wien, am 4. Dezember 1895. (2628) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2626) 


d. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: 

a) 296 300 kg Roststäben, 

b) 2726050 kg Eisen, Stab-, 

Form- und Eisenblechen, 
[c) 920 Stück Zughaken, 6980 Stück 
Schrauben- und Sicherheitskuppe- 
lungen, 674 Stück Bufferkreuzen, 
7040 Stück Bufferstangen und 2870 
Kuppelungsspindeln. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermine Freitag, den 3. Ja- 
nuar 1896, Vormittags 11 Uhr 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Direktion — am Öberschlesi- 
schen Bahnhof Nr. 21/23 — einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen liegen im 
Zimmer 86 des Verwaltungsgebäudes 
aus, können auch gegen Einsendung von 


Band, 
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50 % zu a, und je 1.4 zu b und c post- 
pflichtig bezogen werden. Briefmarken 
werden nicht angenommen. Die Eröff- 
nung findet im ehemaligen Sitzungssaale 
im Empfangsgebäude des Centralbahn- 
hofes statt. Zuschlagsfrist bis’ 24. Ja- 
nuar 1896. 

Breslau, den 1. Dezember 1895. (2629) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 3100 Schienen aus Bes- 
semer- oder Martinstahl soll vergeben 
werden. Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind durch unser Sekretariat gegen 
portofreie Einsendung von 30 43 zu be- 
ziehen. Angebote bis zum 17. Dezem- 
ber d. J, Vorm. 10 U.h’r hier einzu- 
reichen. 

Zuschlagfrist 10 Tage. 

Giessen, den 9. Dezember 1895. 


(2630) 
Gr. Direktion. 


6. Verkauf von Nebenprodukten. 


Die Nebenprodukte der diesseitigen 
Gasanstalten an 
Gasöltheer, 
Steinkohlentheer und 
flüssigem Kohlenwasserstoff 
sollen für das Jahr 1896 meistbietend 
verkauft werden und gelangen hiermit 
zum öffentlichen Ausgebot. 
Verkaufsbedingungen nebst Angebots- 
bogen hierzu sind auf portofreies An- 
suchen von der Magazin-Haupt- 
verwaltung der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen 
hier unentgeltlich zu erlangen. 
Kaufsangebote sind bis 
27. Dezember dieses Jahres 
an die genannte Stelle portofrei einzu- 
reichen. 
Chemnitz, am 9. Dezember 1895. 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


(2631) 


7. Offene Stellen. 


Büreau-Assistent für Kontrol- 
Kalkulaturarbeiten zum 
Dienstantritt gesucht. 

Jahresgehalt 1000 44 

Gesuche sind unter Beifügung 


und 
sofortigen 


von 


Zeugnissabschriften, Gesundheitsattest 


und polizeilichem Führungsattestan den 
unterzeichneten Vorstand einzusenden. 
Perleberg, den .7. Dezember 1895. (2632) 
Betriebsvorstand 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 
Settgast. 


Nützliches‘ Weihnachts- und 
Neujahrsgeschenk. 


Soeben erschien: 


Taschenbuch 


für Eisenbahnbeamte (Deutscher Eisen- 
bahn-Kalender für das Jahr 1896), 2. Jahr- 
gang. Ausserordentlich beifällig auf- 
enommen wegen seines brauchbaren 
Tahsık und seiner eleganten Ausstattung, 
mit Kunstdruckbild des Herrn Minister 
Thielen und vorzüglicher Eisenbahnkarte 
von Deutschland (Liebenow’sche). Durch 
jede Buchhandlung zu beziehen. Preis 
2 UM. Wegen der Bezugsbedingungen für 
Preisermässigung beachte man gef. den 
beiliegenden Prospekt. 
Leipzig-Gohlis. 
Der Herausgeber 
Robert Krause 
Sekretär d. Verbandes Deutscher 
u. Oest. Eisenb.-Beamtenv. 


Deutscher Flügelrad-Kalender 


ür das Schaltjahr 1 

Herausgegeben für die Familien Deut- 
scher Eisenbahner von Robert Krause, 
Leipzig. Preis 50 4. Dieser Kalender 
will seinen Theil dazu beitragen, Lust 
und Liebe am Berufe zu erhalten und 
zu fördern; die „Poesie der Schiene“ 
unseren Kreisen noch immer zugäng- 
licher zu machen, mit einem Worte ein 
echter, rechter Hausfreund unserer 
Eisenbahn-Beamten-Familien zu sein. 
Er enthält ernste und heitere Erzäh- 
lungen aus dem Eisenbahnleben, an- 
regende Darstellungen aus dem Fa- 
milienleben über Erziehung und Haus- 
wirthschaft, zahlreiche Sinnsprüche, 
Anekdoten und Humoristika. Der bil- 
lige Preis, die originelle Ausstattung 
sichert dem Deutschen Flügelrad-Ka- 
lender von vornherein die Sympathien 
aller Deutschen Eisenbahn - Beamten. 
Zu beziehen durch jede Buchhandlung 
oder auch direkt gegen Einsendung von 
60 4% (einschl. Porto) in Briefmarken. 
Bei direkter Bestellung mehrerer Exem- 
plare entsprechende Preisermässigung. 

Leipzig-Gohlis. Robert Krause. + 


EERZENITIIIEETIIIETINEIIEEIFETSSEREESESEIDIE 
Den hohen Eisenbahn-Verwaltungen empfohlen! 


Zweckentsprechendste Verbreitung aller Submissions - Ausschreibungen, 
über jedwede Arbeit resp. Lieferung, zu erzielen durch das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von Georg Erb, Berlin (gegründet 1871). 
@® Aeltestes und gelesendstes Specialblatt dieser Art in Deutschland. @ 


für Eisenbahn-Bau- und Betrieb, für 
Werkstättenbedürfnisse, in Submittentenkreisen auf Erdarbeiten, Hochbauten, 
Baumaterialien, auch Bahnhofswirthschafts-Verpachtungen. 


Probe-Nummern verschickt gratis 
und Insertionsaufträge erbittet die Expedition 


Deutscher Submissions-Änzeiger 
Berlin SW., Ritterstrasse Nr. 47. 


Verbreitet in allen Industrieen, 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verla 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 88, 
. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W., Schöne erger Ufer 1—4). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., 


euthstr. 8, 


_ 


N® 98. eitung des V EN “1895. 


Bezugsbedingungen: 
1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
‚jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 
2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 
einzusenden. 


# Anzeigen: 
mtliche Bekanntmachungen sind an die 
xped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Ufer 1-4) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S.Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
® einzusenden, 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


_ Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


’ 


Berlin, den 14. Dezember 1895. 


Inhale: 
Ueber Beschleunigung der Meldepflicht landsturmpflichtiger Studienkurs für den höheren spurigen Staatseisenbahnen im 
Eisenbahnzüge durch Ver- Eisenbahnbediensteter. Verkehrsanstaltendienst. Königreich Sachsen. 
rösserungd.Fahrgeschwin- | Konzessionirungen der Lokalb. | Aus Italien: v. Buschman, Handausgabe der 
igkeit. | Temesvär-Kissoda-Buziäs und Mittelmeernetz. neuen Refaktie-Verordnung, 
Die Eisenbahnen Deutschlands, Garam-Berzeneze-Leva. Eisenbahnreform in Dänemark. Krause, Deutscher Flügelrad- 
Englands und Frankreichs Ungar. Staatsb.: Bahneröffnung. | \ 1 Skandinavien: Kalender. 
in den Jahren 1891—1893. Lokalb. Laibach-Stein in Liquid. | ");. Schwedischen Staatsbah RER 
Aus Oesterreich-Ungarn: Bildung von Eisenbahngenossen- N. J ne ya ae Brockhaus, Konversations-Lexik. 
Oesterr. Eisenbahnministerium. | schaften. t ER bind K h ! 2 
Bau von Schifffahrtskanälen in | Neuorganisation der Verwaltung une ns E0PS an Amtliche Bekanntmachungen: 
Oesterreich. der Oesterr. Staatsbahnen. Dä 3 .. Haushalt für 1896/97 1. Nachruf. 
Einreihung der Reisebüreaus in Börsenbericht. en ehe 3/97. 2. Eröffnungen von Strecken. 
die konzessionirten Gewerbe. | Aus Württemberg: Verein für Eisenbahnkunde zu 3. Güterverkehr, 
Konzessionirung einer elektr. Bodenseegürtelbahn. ı Berlin, (Sitzung am 12/11. 9.) 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Kleinbahn Graz-Fölling. Eröffnung der elektr. Eisenbahn | Bücherschan: 5. Offene Stellen. 
Bahneröffnungen im Okt. d. J. Meckenbeuren-Tettnang. |  Ledig und Ulbricht, Die schmal- | Nichtamtl. Bekanntmachungen 


Ueber Beschleunigung der Eisenbahnzüge durch Vergrösserung der Fahrgeschwindigkeit 
von Oberingenieur Dr. Fritzsche. 


Das Streben nach immer weiter greifender Beschleuni- | usw. zustossender Unfall, des starken Beharrungsvermögens, 
gung der dem Personenverkehr dienenden Eisenbahnzüge liegt | der schweren Betriebsmittel wegen, viel schlimmere Folgen 
so sehr in der Natur des Menschen, dass es voraussichtlich | (auch für seine Person) hat, wenn die Fahrgeschwindigkeit 
niemals gelingen wird, die in dieser Beziehung auftretenden | 90 km beträgt, als wenn sie nur halb so gross ist. 

Wünsche in voller Ausdehnung zu erfüllen. Es erscheint daher geboten, dass die Eisenbahnverwal- 

Geschieht die Beschleunigung dadurch, dass zahlreiche | tungen sich nicht zum Unangemessenen drängen lassen, son- 
minderwichtige Zwischenstationen von einzelnen Zügen (Eil- dern aufklärend wirken und diejenige Grenze festhalten, welche 
zügen) ohne Anhalten durchfahren werden, so ist sie vom | den baulichen Verhältnissen der betreffenden Eisenbahnen und 
Standpunkte der Betriebssicherheit aus betrachtet unbedenk- | den Einrichtungen der Betriebsmittel, insbesondere der 
lich, aber nur für diejenigen Reisenden erwünscht, deren Ziel | Leistungsfähigkeit der Lokomotiven entspricht. 
in grossen Stationen liegt. Nicht nur darauf kommt es an, ob eine Bahn in ge- 

Die nach Zwischenstationen verkehrenden sind damit | birgiger Gegend oder im Flachlande liegt und daher mehr 
unzufrieden ; sie verlangen, dass die Beschleunigung durch ein oder weniger starke Neigungsverhältnisse und scharfe Kurven 
anderes Mittel, nämlich durch Vergrösserung der Fahrgeschwin- | enthält, sondern auch darauf, ob der Bahnkörper zahlreiche, 
digkeit erfolge und werden in ihren Bestrebungen auch von | den Oberbau in seiner Stetigkeit unterbrechende eiserne 
den Fernreisenden unterstützt, weil diese hoffen, dadurch für | Brücken und zahlreiche Wegübergänge in Schienenhöhe hat, 
wenigstens einzelne Eilzüge eine um so grössere Beschleuni- | die selbst bei der sorgfältigsten Bewachung noch Gefahrpunkte 


gung zu erwirken. bleiben, sowie darauf, ob lange oder kurze Schnellzüge ver- 
Der Laie stellt die Wünsche letzterer Art auf ohne zu | Kehren, ob Weichen in der Ablenkung zu durchfahren sind usw. 
wissen, dass es sich hier nicht allein um den guten Willen Das Streben nach Vergrösserung der Fahrgeschwindig- 


der Eisenbahnverwaltungen, sondern vielmehr um Bekämpfung | keit, insbesondere der Schnellzüge, wird nur dann von günsti- 
entgegenstehender Naturgesetze handelt. Er denkt nicht | gem Erfolge begleitet sein, wenn jahrelang planmässig einer- 
daran, dass ein dem fahrenden Zuge infolge eines Schienen- | seitsdieBahnanlagen undBetriebsmittel vervoll- 
bruches, Achs- oder Radbruches, Wegübergangshindernisses |kommnet werden, andererseits die Erfüllung von zu weit 
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gehenden Wünschen der Vergnügungsre senden 
wesentlich eingeschränkt, überhaupt an dem Grundsatze 
festgehalten wird, dass die Tarife ein entsprechendes Aequi- 
valent für die Leistungen der Eisenbahnen bieten müssen. 


Die Vergünstigungen, welche seit einer Reihe von Jahren 
den Inhabern von Rundreisekarten, zuweilen sogar auch solcher 
III. Klasse, gewährt worden sind, haben den Schnellzügen eine 
Länge gegeben, welche, abgesehen von der Bedenklichkeit der 
Verwendung von Vorspannmaschinen, eine wesentliche Ver- 
grösserung der Fahrgeschwindigkeit auf Bahnen in Gebirgs- 
gegenden, wie z. B. in Sachsen, gar nicht gestattet. 


Bezüglich der Vervollkommnung der Bahnanlagen ist es 
nöthig, ausser der Verstärkung des Oberbaues überall wo thun- 
lich Ersatz mangelhafter eiserner Brücken durch steinerne 
(siehe Abhandlung über die Frage: Sollen wir vorzugsweise 
steinerne oder eiserne Brücken bauen? in der technischen 
Zeitschrift „Der Civilingenieur“, Jahrgang 1895, Seite 223), sowie 
Beseitigung der in Schienenhöhe liegenden Wegkreuzungen 
durchzuführen. 


Es kann dies in vielen Fällen ohne wesentlichen Mehr- 
aufwand geschehen, weil der Verzinsung und Amortisation 
des aufzuwendenden Baukapitales die Verminderung des lau- 
fenden Unterhaltungsaufwandes bei tragfähigerem Oberbau 
und bei steinernen Brücken, sowie die Ersparniss an Schlag- 
wärterlöhnen bei Wegübergängen gegenüberstehen. 


Was insbesondere die eisernen Brücken betrifft, so muss 
mit denselben bei Aufstellung des Fahrplanes vorzugsweise 
dann gerechnet werden, wenn sie in freier Strecke oder inner- 
halb solcher Stationen liegen, in denen die Schnellzüge nicht 
anhalten, weil sie streng genommen im Interesse der Betriebs- 
sicherheit eine Ermässigung der Schnellzug-Fahrgeschwindig- 
keit bedingen, zumal dann, wenn sie klein sind. und daher, des 
geringen Gewichts ihres Tragwerks wegen, leicht aus ihrer 
Lage kommen. Leider sind sie aber in so grosser Anzahl vor- 
handen, und zwar vorzugsweise in den von Aktiengesell- 
schaften erbauten Eisenbahnen, bei denen in erster Linie 
schnelle und billige Herstellung erstrebt wurde, dass solche 
Rücksichtnahme kaum durchführbar erscheint. 


Es gehört nicht zu den Seltenheiten, dass die Anzahl 
der unter Verwaltung einer Eisenbahndirektion Deutschlands 
stehenden eisernen Geleisträger in die Tausende geht und 
daher ein ganz wesentlich grösserer Theil der Betriebssrträg- 
nisse für Instandhaltung des Bahnunterbaues aufgewendet 
werden muss als nöthig sein würde, wenn bei Erbauung der 
Bahnen im Hinblick darauf, dass das etwas höhere Anlage- 
kapital solider Steinbrücken, der niedrigen Unterhaltungs- 
kosten wegen, nach einer kurzen Reihe von Jahren amortisirt 
werden kann, mehr Werth auf Ermöglichung der Herstellung 
von Steinbrücken gelegt worden wäre. 

Hiernach empfiehlt es sich, überall wo Revisionen der 
eisernen Brücken ergeben, dass sie den, z. Zt. an sie zu stel-- 
lenden Anforderungen nicht mehr auf lange Zeit genügen, 
daher kostspielige Verstärkungen oder wohl gar Ersatz durch 
ganz neue Tragwerke erfordern werden, in Frage zu ziehen, 
ob nicht noch einen Schritt weiter zu gehen und der Ersatz 
durch Steinbrücken zu bewirken sei? (wie dies in neuester 
Zeit wiederholt mit gutem Erfolge in Sachsen geschehen ist), 
um damit zugleich auch günstigere wirthschaftliche Verhält- 
nisse für die Besitzer der Bahnen zu schaffen. 

Besonders wichtig ist diese Frage für die Verwaltung 
solcher Staatsbahnen, deren Erträgnisse einen wesentlichen 
Theil der allgemeinen Staatseinnahmen bilden, da die Beibe- 
haltung ebenso wie die fernere Vermehrung der Eisenbrücken 
da, wo solche nicht unbedingt durch die vorliegenden Ver- 
hältnisse geboten erscheinen, allmählich zu so hohen Unter- 
haltungskosten führt, dass in Zukunft ungünstige Beeinflus- 
sung der Staatsfinanzen zu befürchten steht. 


Die Erörterungen über Ersatz vorhandener eiserner 
Brücken durch steinerne sind freilich etwas umfänglich, weil 
hierbei die bei Erbauung der Bahnen getroffenen Expropria- 
tionsbestimmungen berücksichtigt und daher nicht nur auf 
technische, sondern auch rechtliche Fragen erstreckt werden 
müssen. Jedenfalls möchten sie aber schon jetzt überall da 
mit Eifer betrieben werden, wo die Wahrscheinlichkeit vor- 
liegt, dass nach Verlauf einiger Jahre die Einführung grös- 
serer Fahrgeschwindigkeit erforderlich werden wird. 


Dresden, im Dezember 1895. 


Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs in den Jahren 1891—-1893. 


Im „Archiv für Eisenbahnwesen“ (1895, Heft6) wird eine 
übersichtliche Zusammenstellung der Hauptbetriebsergebnisse 
der Deutschen, Englischen und Französischen Eisenbahnen für 
1891/93 nach amtlichen Quellen veröffentlicht. Die Angaben 
für die Deutschen Eisenbahnen beziehen sich auf die voll- 
spurigen Bahnen für öffentlichen Verkehr (ohne Schmalspur- 
bahnen), während bei den Französischen Angaben die schmal- 
spurigen Eisenbahnen mit inbegriffen sind (jedoch ohne Indu- 
striebahnen). In der Englischen Statistik fehlen diese Angaben. 


Aus den Uebersichten ergibt sich folgendes über Zu- 
Da an Bahnlänge, Anlagekapital, Betriebsmitteln und 
erkehr: 


Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf am Ende des 
Jahres 1893 mit 43557 km Bahnlänge 
dasjenige Englands um 10338 km 
und dasjenige Frankreichs „ 4200 „ 


Die Zunahme der Bahnlänge in den 3 Jahren 1891—1893 
betrug: 
für Deutschland 1232 km oder 2,9 % 
n England 732 ” ” ’ ”„ 
„ Frankreich 1634 „ „ 42, 


Der Umfang des Staatsbahnnetzes!) stellte sich Ende 1893: 
für Deutschland auf 39737 km = 91,2 $ der Bahnlänge 
„ Frankreich a 2 00 N 5 


Die Zunahme betrug in 1893 (gegen 1891) bei den Staats- 
bahnen: 
für Deutschland 1376 km oder 3,6 & 


„ Frankreich DDr Mean 


'!) Die Englischen Eisenbahnen sind sämmtlich Privat- 
bahnen. 


Bei den doppel- und mehrgeleisigen Strecken ergab sich 
in 1898 (gegenüber 1891) eine Zunahme 2) 
in Deutschland von 1397 km oder 10,4 & 
„ England „ 333 ” ” 1, ki) 
Die Zunahme beim Anlagekapital?) beträgt für 1891/93: 
bei den Deutschen Eisenbahnen 3,4 & 
Englischen a 5,6 u 
r „ Französischen $„ 8,5 „ 
Für die Betriebsmittel stellt sich die Zunahme in 1893 
(gegenüber 1891) wie folgt: 
&) bei den Lokomotiven: 
für Deutschland auf 6,3 & N 927 PR 
1 


” „ 


„ England BEE OEELL TE 
„ EFrankreiche 2.2 930 (Foo5Ean, 
b) bei den Personenwagen: 
für Deutschland auf 7,8 2 (2163 Ser 
„ England n„ 49 „ (196 5, 
n ‚ Frankreich 9 Au aD2S) 
c) bei den Gepäck- und Güterwagen: 
für Deutschland auf 5,0 $ (15126 Stück) 
„ England „ 5582288 „ ) 
„. Frankreich 22,2 25,1 06blOn, =) 

Die Gesammteinnahmen haben für 1891/93 bei den Deut- 
schen Bahnen um rund 63,5 Millionen Mark oder 4,7 2 und bei 
den Französischen Bahnen um rund 16.7 Millionen Mark oder 
1,7% zugenommen, dagegen bei den Englischen Bahnen um 
rund 24,6 Millionen Mark oder 1,5 $ abgenommen. 


2, Für Frankreich liegen statistische Zahlen über die 
Länge der zwei- und mehrgeleisigen Strecken für 1893 noch 
nicht vor. 

3) Das kilometrische Anlagekapital hat sich bei den 
Deutschen und Englischen Bahnen um 0,3 bezw. 3,3% vermehrt, 
bei den Französischen Bahnen um 0,8 2 vermindert. - 


ee 
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" Scheidet man die sonstigen Einnahmen aus, unter denen 
vielfache, mit dem eigentlichen Verkehrsdienst nicht unmittel- 
bar zusammenhängende Einnahmebeträge sich befinden und 
die deshalb auch in der Englischen Statistik bei der Berech- 
nung der Einnahmen auf das Zugkilometer ausser Betracht 
Blaiban so ergibt sich für die Verkehrseinnahmen in 1893 gegen 
1891: bei den Deutschen Bahnen eine Zunahme um rund 63,7 
Millionen Mark oder um 5,0%, und bei den französischen 
Bahnen um rund 18,0 Millionen Mark oder um 1,9 #, dagegen 
bei den Englischen Bahnen eine Abnahme um rund 30,3 Mil- 
lionen Mark oder um 1,9 ®. 

Die kilometrische Einnahme aus dem Personen- und 
Güterverkehr 
ist bei den Deutschen Eisenbahnen um 2,2 $ gestiegen, 
dagegen „ „ Englischen er Bee, 
und „ „ Französischen er n 2,6 „ gefallen. 
Im Personenverkehr hat eine weitere Zunahme statt- 
gefunden, und zwar ist die Einnahme daraus 
bei den Deutschen Bahnen um 4,6 % 
»  n Englischen n » 20 „ 
»  » Französischen A „ 82 „ gestiegen. 
Die Einnahmen im Personenverkehr sind bei den Deut- 
schen Bahnen: 


für die I. Klasse um 6,9 2 gefallen, 
dagegen 2 9 II. ” Be „ 0,6 „ 
„„ IU ” ne B 
en IV. ” gr »„ 99 „ gestiegen. 


Die Steigerung der Einnahmen im Personenverkehr der 

Englischen Eisenbahnen betrug: 

für Ill. Klasse und Parlamentszüge 3,7 2 

„ Zeitkarten . . 
während für 1. und Il. Klasse 
18,4 % ergibt. 

Bei den Französischen Bahnen, bei denen die Einnahmen 
für 1893 nach den einzelnen Klassen nicht getrennt sind, beträgt 
die Steigerung der Einnahmen (gegen 1891) für I. bis Ill. Klasse 
zusammen 7,6 2. 

Zur Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr 
haben, abgesehen von den Nebeneinnahmen, bei den Deutschen 
Bahnen vorwiegend diellIl. und IV. Klasse, bei den Englischen 
Bahnen ausschliesslich die III. Klasse und die billigeren Parla- 
mentszüge beigetragen. 


Die Zahl der beförderten Personen ist in 1891/92 
stiegen: 
bei den Deutschen Eisenbahnen um 12,4 % 
n„  „» . Englischen Pr 5 ee 
"„  „ Französischen $ ==25,8,,.. 
Die Zahl der geleisteten Personenkilometer?) hat 
bei den Deutschen Bahnen um 7,58, 
»  „ Französischen n „ 20,7 „ zugenommen. 
Im Güterverkehr sind sowohl die Einnahmen als auch 
die beförderten Gütermengen bei den Deutschen Eisenbahnen 
gestiegen, dagegen bei den Englischen und Französischen 
Bahnen zurückgegangen. 
Es hat in 1891/93 die Gesammteinnahme aus dem Güter- 
verkehr: 
bei den Deutschen Bahnen um 5,1 $ zugenommen, 
dagegen ” ” Englischen. ”» ” 5,2 ” 
und „ „ Französischen = „ 21 „ abgenommen, 
während die kilometrische Einnahme im Güterverkehr: 
bei den Deutschen Bahnen um 2,3 % gestiegen, 
dagegen ” n Englischen n ” 72 ” 
und „ Französischen u au6.d 


SER NBHRR 6,0,5,,, 
sich eine Abnahme um 3,5 und 


80- 


gefallen ist. n 


Die beförderten Gütertonnen und gefahrenen Gütertonnen- 
Kilometer ) sind gestiegen bezw. gefallen (in Prozenten): 


Gütertonnen- 
Gütertonnen Kilometer 
0 
M 
bei den Deutschen Bahnen + 5,9 + 5,8 
»  » Englischen ” — 5,5 ne 
»  „ Französischen . 20,7 0,2 


Die Zahl der beförderten Gütertonnen und Tonnenkilo- 
meter betrug 1893 bei den: 


t tkm 
Deutschen Bahnen rund 242 Millionen (24485 Millionen 
Englischen Y 298 „ (—* n 
Französischen r 107 er (12 344 “ 


Die nachstehende Zusammenstellung gibt einen ver- 
gleichenden Ueberblick über die prozentuelle Zunahme der 


4) Für die Englischen Bahnen fehlen in den Quellen An- 
gaben hierüber. 


Einnahmen, Ausgaben und des Ueberschusses für den Ge- 
sammtverkehr in 1891 bis 1893. 


Es betru 


für 
A sentualte eretie Einnahme Ausgabe Ueberschuss 


8 8 3 
bei den Deutschen Bahnen + 4,77 — 0,9 + 16,3 
»„  n Englischen 2 — 15 + 12 — 48 
»  ». Französischen „ + 7,6 15,2 


46,17 ; 
Für das Bstriebsjahr 1893 bezifferten sich Einnahme, Aus- 
gabe und Ueberschuss (in abgerundeten Zahlen) wie folgt: 
Es betrug in 1893) innahme Ausgabe Ueberschuss 
Millionen Mark 


bei den Deutschen Bahnen 1407 859 548 
(1339) (841) (498) 
nn Englischen 4 1613 914 699 
(1537) (877) (660) 
"„ „ Französischen „ 977 562 415 
(963) (550) (413) 


Der kilometrische Ueberschuss hat sich in 1891/93 
bei den Deutschen Bahnen um 12,8 2 vermehrt, 
dagegen „ „ Englischen E Haan 0,07% 
und „ „ Französischen „ »„ 94 „ vermindert. 
Die durchschnittliche Verzinsung des Anlagekapitals ist 
in der Zeit von 1891 bis 1893 
bei den Deutschen 
dagegen „ „ Englischen s, »2.10,02% 
under Französischen „ „ 71 „ gefallen. 

Die Deutschen Staatsbahnen ergaben in 1893/94 durch- 
schnittlich 5,07 % auf das verwendete Anlagekapital, während 
die Dentschen Privatbahnen durchschnittlich 4,53 2 erzielten. 

Von den Deutschen Privatbahnen gaben in 1893/94 die 
höchste Dividende für die Stammaktien: 

die 7 km lange Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg - Fürth) 
— 21 %, die Altenburg-Zeitzer Eisenbahn = 9,97 %, die 
Stendal- Tangermünder Eisenbahn = 7,5 $% und die Pfälzi- 
schen Eiseubahnen = 6,99 ®. 

Bei den Englischen Eisenbahnen stellte sich die Durch- 
schnittsdividende in 1893: 

Fü StammaktionW Sa a aut 
„ garantirtes Kapital (4,35 %) und Obliga- 


Bahnen um 12,0 % gestiegen, 


tionent (3, gs HE AEREHL MHRNS ls 
„ Anleihen (4,20 %) und Schulden (3,72 9%) . „ 3,75 „ 
„_ das Gesammtkapital . n23,74.8 


Da für die Französischen Eisenbahnen die genauen 
statistischen Zahlen für 1893 noch nicht vorliegen, so lässt 
sich aus den Quellen über die durchschnittliche Verzinsung 
des in den Französischen Bahnen angelegten Kapitals nur 
bemerken, dass für 1893 das Französische Staatsbahnnetz das 
Anlagekapital durch den Ueberschuss nur mit rund 1,2 2 ver- 
zinste, während das Gesammtnetz der grossen Privateisen- 
bahn-Gesellschaften im Durchschnitt in 1893 rund 3 2 Ver- 
zinsung erzielte. Die höchste Dividende (inklusive Zinsen) 
pro 1893 zahlte die Nordbahn mit 16 9, die niedrigste Divi- 
dende (7,1%) vertheilte die Ostbahn, während die Paris- 
Orl&ansbahn 11,7 % Dividende erbrachte Der vom Staat, 
infolge übernommener Zinsbürgschaft, an die grossen Gesell- 
schaften zu zahlende Zinszuschuss hat sich in 1893 gegenüber 
1891 um 36,3 Millionen Mark = 82,9 % erhöht, wovon auf die 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn rund 22 Millionen Mark Mehr- 
zuschuss entfallen. 


Aus Ossterreich-Ungarn. 
Ein Oesterreichisches Eisenbahnministerium. 


Im Budgetausschuss des Oesterreichischen Abgeordneten- 
hauses hat der Handelsminister, Freiherr von Glanz, sich 
über das geplante Eisenbahnministerium geäussert, indem er 
zunächst auf die bei einem früheren Anlasse abgegebenen Er- 
klärungen verwies, wonach die Regierung sich mit der Reor- 
ganisation der Verwaltung des Eisenbahnwesens beschäftigt 
und hierbei im Prinzip die Loslösung der Eisenbahnangelegen- 
heiten vom Handelsministerium ins Auge gefasst hat. Die 
darüber eingeleiteten Studien sind zwar schon ziemlich weit 
gediehen, jedoch noch nicht so weit fortgeschritten, um über 
die Details augenblicklich definitive Mittheilungen machen zu 
können. Die tür diese Aktion bestimmenden Gründe liegen 
nicht nur in der Ueberbürdung des Handelsministeriums, son- 
dern auch darin, dass die bestehende Organisation der Staats- 
bahnen bei dem fortwährenden Zuwachsen neuer Bahnen an 
Elastizität einbüsste und dass es ein fühlbares Bedürfniss jeder 
Centralstelle bleiben muss, möglichst intensiv sachlich zu 
wirken. Auf die Anregung, dem neu zu schaftenden Mini- 
sterium auch andere Agenden des Handelsministeriums und 


5) Die Klammerzahlen beziehen sich auf Verkehrsein- 
nahmen, Betriebskosten und Betriebsüberschüsse, 


en 


anderer Centralstellen zuzuweisen, glaubt der Minister nicht 
näher eingehen zu können und will nur darauf hinweisen, dass 
speziell bei der Fluss- und der Seeschifffahrt schon wegen 
ihres Zusammenhanges mit den internationalen handelspoliti- 
schen Verhältnissen und bei der Seeschifffahr auch aus dem 
Grunde, da selbe nicht nur als Kommunikationsmittel, sondern 
auch als Haupterwerbszweig für unsere Küstenbevölkerung in 
Betracht kommt, es sich kaum empfehlen dürfte, auch diese 
Agenden vom Handelsministerium abzutrennen. Die Gerüchte 
über die Reform des Staats-Eisenbahnrathes in der Richtung 
der Schaffung von Bezirks-Eisenbahnräthen erklärt der Minister 
als unbegründet. 


Bau von Schifffahrtskanälen in Oesterreich. 

Hierüber gab der genannte Minister in derselben Sitzung 
folgende Erklärungen ab. Solche Kanäle betreffend, verkennt 
der Minister nicht, dass der Oesterreichischen Reichshältte 
auf diesem Gebiete noch vieles zu thun übrig bleibe Das 
hydrotechnische Büreau sei mit speziellen Studien 
betraut, welche den doppelten Zweck verfolgen, die hydrotech- 
nischen Voraussetzungen für den Bau von Schifffahrtskanälen 
in Oesterreich zu untersuchen und ausserdem eine Ueberprüfung 
privater Projekte für den Bau künstlicher Wasserstrassen vor- 
zunehmen, wie sie auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens der 
Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen zufällt. 
Diese überprüfende Thätigkeit trat zuerst in den Vordergrund, 
indem kurz nach dem Beginn der Studien ein Konsortium dem 
Handelsministerium ein Donau-OÖder-Kanalprojekt 
vorlegte. Die Prüfung dieses rc, nahm wegen der 
Grösse des Elaborates und des beantragten eigenartigen 
Systems zur Ueberwindung der Höhenunterschiede nahezu das 
ganze Jahr 1894 in Anspruch. Nach deren Beendigung begann 
das Büreau selbständige generelle Vorstudien über den Bau 
von Schifffahrtskanälen. Diese Vorstudien sind theils bereits 
beendet, wie bezüglich der Verbindung eines Donau-Öder- 
Kanales zur Weichsel und für eine Wasserstrasse von 
Krakau bis zum Dniester mit einer Abzweigung nach 
Brody, dann für eine Verbindung eines Donau-ÖOder- 
Kanales zur Elbe; theils sind dieselben noch im Zuge. 
Im laufenden Jahre sind überdies die Terrainaufnahmen zur 
Erlangung eines eigenen Detailprojektes für einen Donau- 
ÖOder-Kanal, und zwar zunächst an der Gegend der Wasser- 
scheide zwischen Prerau und Kunewald aufgenommen worden. 
Diese Studien werden im kommenden Jahre fortgesetzt. Nach 
deren Beendigung wird sodann der Moment gekommen sein, 
um zu der Frage Stellung zu nehmen. 


Einreihung der Reisebüreaus in die konzessionirten Gewerbe. 

Das diesjährige .R.-G.-Bl.“ Nr. 181 und das „Verordn.-Bl. 
f. Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 142 publiziren die von den K. K. Mi- 
nisterien des Handels und des Innern erlassene Verordnung, 
welche den Umfang der Befugnisse von Reisebüreaus und die 
zur Erlangung einer Konzession hierfür erforderlichen Quali- 
fikationen bestimmt. Hiervon sind jedoch die Reisebüreaus 
der Eisenbahnen befreit, indem $ 1 lautet: „Der Betrieb von 
Reisebüreaus wird, sofern dieselben nicht von einzelnen Eisen- 
bahn- und Dampfschifffahrts-Unternehmungen, bezw. von meh- 
reren derselben in Gemeinschaft, sei es durch anderweitige 
Bevollmächtigte innerhalb ihrer konzessionsmässigen Berech- 
tigung errichtet werden, auf Grund der Gewerbeordnung an 
eine Konzession gebunden.“ 


Konzessionirung einer mit elektrischer Kraft zu betreibenden 
schmalspurigen Kleinbahn von Graz nach Fölling. 


Laut einer im diesjährigen „R.-G.-Bl.“ Nr. 152 und im 
„Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 123 enthaltenen Kund- 
machung des K. K. Handelsministeriums vom 1. Oktober d. J. 
wurde dem Stadtbaumeister Andrea Franz in Graz die Kon- 
zession zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen elektrischen 
Kleinbahn von Graz zum Hilmteiche und von dort über 
-Maria-Trost nach Fölling ertheilt. Die Bahn wird für 
15 Jahre von der Erwerbs- und Einkommensteuer befreit. Die 
Dauer der Konzession beträgt 60 Jahre. Das staatliche Heim- 
fallsrecht findet auf diese Bahn keine Anwendung. 

Von den übrigen Bestimmungen der Konzession sind fol- 
gende hervorzuheben: Der Bau dieser Bahn ist sofort zu be- 
ginnen und binnen einem Jahre zu vollenden; diesbezüglich 
hat der Konzessionär eine Kaution von 3000 fl. zu erlegen. 
Er hat den jeweilig im Dienst stehenden Unteroffizieren und 
Ördonnanzen, sowie den das staatliche Ueberwachungsrecht 
ausübenden Beamten und Dienern die freie Fahrt einzuräumen. 

Falls aus Anlass von Feierlichkeiten usw. und von Her- 
stellungen von Kanälen, Röhrenleitungen usw. die zeitweilige 
Einstellung des Betriebes behördlich angeordnet würde, so hat 
sich der Konzessionär dem ohne Anspruch auf Entschädigung 
zu fügen. Für die Beförderung der Post, sowie der Bediensteten 
der Post- und Telegraphenverwaltung kann der Konzessionär 
eine noch zu vereinbarende Entschädigung beanspruchen. 


Endlich ist der Staatsverwaltung die ausgedehnteste Kontrole 
des Baues und Betriebes der Bahn vorbehalten und kann die 
Konzession als erloschen erklärt werden, wenn der Konzessionär 
seinen Verpflichtungen nicht nachkommt. 


Bahneröffnungen im Monat Oktober d. J. 


In jenem Monate wurden nach der offiziellen Mittheilung 
nachstehende Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre 
übergeben : 

In Oesterreich: Am 1. Oktober die 10,521 km lange 
Lokalbahn Kojetein-Tobitschau der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ; am 20. Oktober die 2,012 km lange K. K. Staats- 
bahnstrecke Troppau-Reichsgrenze (gegen Ratibor), 
diese Anschlussstrecke steht im Pachtbetriebe der Königlich 
Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung; am 28 Oktober die 
132 km lange Lokalbahn Nakri-Netolitz-Netolitz- 
Stadt, im Betriebe der K.K, Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Weiter wird die am 1. Mai 1895 erfolgte Betriebseröffnung 
der 1.218 km langen Verbindungskurve der Böhmischen 
Kommerzialbahnen von der Station Smiric zur gleich- 
namigen Station der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
nachgetragen. 

In Ungarn: Am 27. Oktober die 42 km lange Lokal- 
bahn Kecskem&6t-Füllöpszä)läs im Betriebe der Direk- 
tion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Meldepflicht landsturmpflichtiger Eisenbahnbediensteter. 

Der Königlich Ungarische Landesvertheidigungsminister 
hat kürzlich eine neue Instruktion erlassen. laut welcher alle 
beim Eisenbahndienste angestellten, dem Ungarischen Staats- 
verbande angehörenden Landsturmpflichtigen im Interesse des 
militärischen Verkehrs auch im Ernstfalle in ihrer Friedens- 
anstellung zu belassen sind. Es sind somit alle land- 
: flichtigen Eisenbahnangestellten vom aktiven Dienste 
enthoben. 


Konzessionirung der Lokalbahn Temesvär-Kissoda-Buziäs. 

Diese den Reichstagsabgeordneten Bessenyei und Veszter 
konzessionirte 36 km lange Bahn soll von Temesvär abzweigen 
und in östlicher Richtung durch das Temeser Komitat bis zum 
Badeorte Buziäs führen. Das effektive Baukapital ist mit 
1200 000 fl. bemessen, von welcher Summe für Beschaffung der 
Betriebsmittel 78000 fl. entfallen. Es sind 7 namhaft gemachte 
Stationen und eine Haltestelle einzurichten; ausser denselben 
ist je nach Bedarf die nachträgliche Errichtung von Halte- 
stellen zulässig. 


Konzessionirung der Lokalbahn Garam-Berzencze-Leva. 


Diese dem Eisenbahnkomitee des Komitates Bars, bezw. 
dessen Obmanne konzessionirte 66,3 km lange Bahn soll von 
der Endstation Leva der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
abzweigen und diese in der Station Garam-Berzencze mit deren 
Hauptlinie Budapest-Ruttka und deren Flügelbahn Garam- 
Berzencze-Selmeczbänya (Schemnitz) verbinden. Das Anlage- 
kapital ist mit 2940000 A. d.i. mit 44 344 fl. per laufendes Bahn- 
kilometer bemessen, von welcher Summe 166000 fl. für Be- 
schaffung der Fahrbetriebsmittel auszuscheiden sind. Die Be- 
stimmung der Stationen wird nachträglich erfolgen. 


Ungarische Staatsbahnen: Bahneröffnung. 


Nach anstandloser technisch-polizeilicher Begehung der 
nn Bm da pe TE am 
16. November d. J. wurde wie bereits gemeldet (siehe Nr. 96 
S.855 d. Ztg.), die vorläufige Eröffnung von Alt-Ofen (O-Buda) aus 
gestattet, nachdem der Bau der Donaubrücke zwischen den 
Stationen Budapest-Angyalföld und Budapest-Alt-Ofen noch 
nicht fertiggestellt ist. Durch die Gesammtlinie Budapest- 
(Gran)-Almäs-Füzitö wird die Theilstrecke der Donaurechts- 
uferseitigen Hauptlinie Budapest - Almäs-Füzitö - Bruck a. L.- 
(Wien) der Königlich Ungarischen Staatsbahnen zwischen 
Almäs-Füzitö und Budapest-Kelenföld entlastet, und werden 
die Kohlenreviere, Cementfabriken und Holzbestände des Komi- 
ee Gran auf dem derzeit kürzesten Weg mit Budapest ver- 

unden. 


Lokalbahn Laibach-Stein in Liquidation. 


In der am 17. November d. J. abgehaltenen ausser- 
ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre der Lokal- 
bahn Laibach - Stein wurde für den Fall der Einlösung der 
genannten Bahn durch den Staat die Auflösung dieser Aktien- 
gesellschaft beschlossen. Nachdem nunmehr diese Voraus- 
setzung eingetreten ist und die Liquidationsfirma zufolge 
Bescheides des Handelsgerichts Wien vom 19. November d. J. 
im Register für Gesellschaftsfirmen eingetragen worden ist, 
werden die Gläubiger der Lokalbahn Laibach- Stein in Liqui- 
dation aufgefordert, ihre Forderungen wider die Gesellschaft 
binnen 3 Monaten bei der Lokalbahn Laibach - Stein in Liqui- 


U U9U 


a RE NW 


— 3713 — 


dation zu Händen des Hofraths Dr. Franz Liharzik in | zinsung und Amortisation aber thatsächlich aus Staatsmitteln 


Wien, Westbahnhof, zur Anmeldung zu bringen. 


Bildung von Eisenbahngenossenschaften, 


Im Verein für die Förderung des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens wurde die Frage erörtert, ob gesetzliche Bestim- 
mungen über die Bildung von Fisenbahngenossenschaften 
nothwendig und durchführbar erscheinen, durch welche die 
Lokalinteressenten (Gemeinden und Bezirke) zur Beitrags- 
leistung zum Bau von Lokalbahnen herangezogen werden 
könnten. 

Nach mehrseitiger Erörterung dieser Frage wurde fol- 
gende Resolution gefasst: 

„Der Verein für die Förderung des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens ist von der Ueberzeugung durchdrungen, dass, 
als nothwendige Ergänzung der heutigen Lokalbahn-Gesetz- 
gebung, die Aufstellung gesetzlicher Normen, betreffend die 
Bildung von Eisenbahn - Berufsgenossenschaften, anzustreben 
sei, da in dem Inslebentreten solcher Verbände eine wesent- 
liche Voraussetzung für eine weitere gedeihliche Entwicke- 
lung und Kräftigung des Oesterreichischen Lokalbahnwesens 
liege; es wird daher der Vereinsausschuss aufgefordert, sich 
mit dem Studium dieser eminent wichtigen Frage eifrigst zu 
beschäftigen und über das Resultat seiner Berathungen s. Zt. 


Bericht zu erstatten, eventuell geeignete Anträge zu stellen.“ | 
, betriebsfähigem Zustand hergeste 


Die Neuorganisation der Verwaltung der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Hierüber hielt im Klub der Oesterreichischen Eisenbahn- 


| erfolgt. 


beamten Dr. Albert Eder einen Vortrag. Einleitend kon- 


statirte der Vortragende, dass über die geplante Reorganisa- 
tion der Staatseisenbahn-Verwaltung und die Schaffung eines 
Kommunikationsministeriums vorläufig nur Gerüchte im Um- 
lauf seien. Die Generaldirektion der Staatsbahnen vermöge 
heute nur mehr mit grösster Schwierigkeit die ihr noch ver- 
bleibenden Detailagenden für das ganze grosse Netz zu be- 


wältigen. Eine Decentralisation erscheine daher dringend ge- 
boten. In welcher Weise die neue Organisation dieser Auf- 


gabe nachkommen könnte, dafür biete die in diesem Jahre 
zustande gekommene neue Preussische Organisation ein treff- 
liches Muster. Die Betriebsämter wurden daselbst aufgehoben, 
dafür erfuhren die Direktionen eine beträchtliche Vermehrung. 
Das rapide Anwachsen des Preussischen Staatsbahnnetzes, 
welches in Preussen gleichmässig zur Ausdehnuug der Direk- 
tionen sowohl als der Betriebsämter beitrug, hatte in Oester- 
reich nur ein riesiges Anwachsen des Umfanges und dienst- 
lichen Wirkungskreises der Betriebsdirektionen zur Folge. 
Durch diese Entwickelung ist auch der Weg für eine Neu- 
organisation klar vorgezeichnet. Die bestehenden Direktionen 
wären nach Preussischem Muster umzuwandeln, die General- 
direktionen aufzuheben und an ihre Stelle in Erweiterung 
der Einflussnahme des Ministeriums eine eigene Abtheilung 
für das Staatsbahnwesen zu schaffen. Dieser Modus biete 
auch in Hinsicht für die fortschreitende Verstaatlichung 
grosse Vortheile, da er die bequeme Einführung neuer grosser 
Komplexe gestatte. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der gefürchtete Ultimozahltag ist ohne irgend eine 
Insolvenz glatt verlaufen; die Banken und einige grosse 
Firmen wurden sich endlich ihrer Pflicht bewusst, dem Geld- 
markte beizuspringen. Als einige Börsenbesucher sich da- 
durch helfen wollten, dass sie ihre Verbindlichkeiten an der 
Wiener, nicht aber auch an der Berliner Börse erfüllten, hat 
die Wiener Börse beschlossen, diesen Spekulanten den Zutritt 
zu den Börsenversammlungen zu versagen, wenn sie nicht 
auch ihren Berliner Verpflichtungen gerecht werden. Die 
finanziellen Verhältnisse Oesterreichs sind, wie die letzten 
Budgetverhandlungen konstatiren, überaus günstig, was bei 
einem Kassenbestande von 200 Millionen Gulden, einem Ueber- 
schusse von 26 Millionen Gulden und der Abschreibung der 
jährlichen Grundsteuer von einigen Millionen Gulden un- 
zweifelhaft zu erkennen ist. Alle diese Erwägungen haben 
auch eine Erholung der Kurse der Bahnaktien herbeigeführt, 
indem die der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 3395, Nordwest- 
bahn 271,25, Elbethalbahn 272, Staatsbahn 365, Südbahn 99,25, 
Aussig - Teplitzer Bahn 1680, Buschtehrader Bahn Lit. A 1410, 
Buscht&hrader Bahn Lit. B 515, Kaschau-Oderberger Bahn 194 
und Südnorddeutschen Verbindungsbahn 215 notirten. Zur vor- 
wöchentlichen Notiz behaupteten sich die Aktien der Böh- 
mischen Nordbahn (268) und der Ungarisch - Galizischen Bahn 
(205,50). Eine kleine Einbusse erlitten die Aktien der Lem- 
berg-Czernowitzer Bahn (290). Von Prioritäten waren die 3 $ 
der Dux-Bodenbacher Bahn (81,10) im Vordergrunde, welche 
zwar eine formelle Staatsgarantie nicht geniessen, deren Ver- 


Aus Württemberg. 
Bodenseeeürtelbahn. 


Aus dem am 31. Oktober d. J. in München abgeschlossenen 
und dieser Tage von dem Staatsministerium der Ständever- 
sammlung zur Herbeiführung der verfassungsmässigen Zu- 
stimmung übergebenen Staatsvertrag zwischen Württemberg 
und Bayern über die Herstellung einer weiteren Verbindung 
zwischen den beiderseitigen Staatseisenbahnen, nämlich einer 
Eisenbahn von Friedrichshafen über Langenargen nach Lindau, 
ist folgendes anzuführen. Die Bahn soll zunächst eingeleisig 
nach den Normen für den Bau und die Ausrüstung der Haupt- 
eisenbahnen Deutschlands, bezw. Bayerns hergestellt werden. 
Ueber die Herstellung des zweiten Geleises werden die Württem- 
bergische und die Bayerische Regierung sich bei Eintritt des 
Bedürfnisses verständigen. Die auf Württembergischen Staats- 
gebiet gelegene Strecke wird von der Württembergischen Re- 
gierung, die auf Bayerischem Staatszebiet gelegene Strecke 
von der Bayerischen Regierung als Theil ihrer Staatsbahnen 
ausgeführt. Die Bahn soll innerhalb eines Zeitraums von 
4 Jahren, vom Tag; der Auswechselung der Ratifikationen des 
Vertrags an gerechnet, in ihrer engen Länge in vollkommen 

lit werden. Die Unterhaltung 
und Bewachung der Bahn und ihrer Zubehörden, sowie der 


| Stations- und Abfertigungsdienst werden ausschliesslich durch 


die Organe und auf Kosten derjenigen Verwaltung besorgt, in 
deren Eigenthum die betreffende Bahnstrecke oder Station sich 
befindet. Jede Verwaltung erhebt ausser den Nebennutzungen 
die Transport- und sonstigen Gebühren für die auf ihrem Ge- 
biet gelegene Bahnstrecke nach ihren tarifmässigen Sätzen. 

Aus dem begleitenden Vortrag des Staatsministers der 
auswärtigen Angelegenheiten an die Ständeversammlung ist 
zu entnehmen, dass die Bahn eine Länge von etwa 22km haben 
wird, von denen ungefähr 14 km auf Württembergisches Gebiet 
fallen und dass die Baukosten hierfür zu etwa 4,5 Millionen 
geschätzt sind. Die Bahn wird dem Seeufer entlang geführt. 
Die Bauzeit von 4 Jahren ist vereinbart worden mit Rücksicht 
auf die Schwierigkeiten, welche sich hinsichtlich der Einfüh- 
rung der Bahn in den Bahnhof Lindau, aus der nothwendigen 
Vergrösserung des Bahnhofs in Friedrichshafen und der Ueber- 
brückung zweier Flüsse, der Schussen und Argen, ergeben. 
Der Betrieb der ganzen Bahn ist, obgleich die längere Strecke 
auf Württembergisches Gebiet fällt, der Bayerischen Verwal- 
tung übertragen. Maassgebend hierfür waren die beschränk- 
ten Verhältnisse des Bahnhofs in Lindau, welche es nicht als 
angängig erscheinen liessen, dass neben den Bayerischen und 
Oesterreichischen noch Württembergische Züge denselben be- 
nutzen und die Schwierigkeiten, welche einer ganzen oder theil- 
weisen Verlegung dieses Bahnhots entgegenstehen. 


Eröffnung der elektrischen Eisenbahn Meckenbeuren-Tettnang. 


Die elektrische Bahn Meckenbeuren-Tettnang ist am 3. 
bezw. 4. d. Mts. (siehe Nr. 95 S. 847 d. Ztg.) dem Betrieb über- 
eben worden. Die Bahn wurde als Vollspurbahn von der 
okalbahn-Aktiengesellschaft München erbaut und wird auch 
von dieser Gesellschaft betrieben. Die elektrische Anlage ist 
ein Werk des Elektrotechnikers Oscar v. Miller in München. 
Die Bahn schliesst in Meckenbeuren an die Staatsbahnstrecke 
Ulm-Friedrichshafen an, sie hat eine Länge von etwa 4 km. 
Die Kraftquelle für die Bahn bildet die Wasserkraft der 
Sehussen in der Nähe von Meckenbeuren. Von da aus wird 
der durch Oerlikoner Dynamomaschinen erzeugte hochgespannte 
elektrische Strom 'nach Tettnang geleitet, wo er durch Trans- 
formatoren zur Verwendung für Licht und Kraft brauchbar 
gemacht wird. Die oberirdische Stromleitung für die Bahn 
ruht auf einem zu beiden Seiten des Bahnkörpers angebrachten 
Gestänge. Auf dem ganz in der Nähe der Stadt hübsch ge- 
legenen Bahnhof Tettnang ist eine Reservestation erbaut, da- 
zu bestimmt bei Störungen im Wasserwerk bei Meckenbeuren 
den elektrischen Strom mittelst zweier mit einer Dampfmaschine 
verbundenen Dynamos zu erzeugen. Die elektrische Bahn 
Meckenbeuren-Tettnang ist unseres Wissens die erste auf dem 
Kontinent, die als normalspurige Bahn erbaut ist, sie verdient 
desshalb besonderes Interesse. 


Studienkurs für den höheren Verkehrsanstaltendienst. 
Der seit dem Jahre 1884 an der Königlich Technischen 
Hochschule in Stuttgart eingerichtete einjährige Unterrichts- 
kurs für Kandidaten des höheren Eisenbahn-, Post- und Tele- 
graphendienstes ist mit Wirkung vom Wintersemester 1894/95 
an zu einem zweijährigen Studienkurs für diese Kandidaten 
erweitert worden. 


Es finden Vorlesungen statt: 


im I. Jahre| im II. Jahre 
(1895/96) (1896/97) 
_ wöchentliche Stunden- 
zahl 
= Fer 
= © = © 
5 = > = 
3 = 5 = 
SENEHLS 
| 
Il für sämmtliche Kandi- | | 
daten (gemeinsam) | 
allgemeine Volkswirthschaftslehre . | 3 =; = AL 
Verkehrs-, Geld- und Münzwesen. . | — 3 | ausfallend 
spezielle Volkswirthschaftslehre . | ausfallend 2.| A 
IDEEN 2 
Staats- und Verwaltungsrecht . | rn } Ya & 
recht 
Privatrecht, Strafrecht, Prozesse . 5 3 3 3 
Finanzwissenschaft und Finanzrecht | 3 = 3 = 
Experimentalphysik . ’ j | 4 | 4 Zu = 
II. für Eisenbahnkandi- | 
daten allein | 
Eisenbahnkunde: | 
a) allgemeiner und technischerTheil 2 | ı | ausfallend 
b) administrativer Theil .  ausfallend 2 2 
c) maschinentechnischer Theil I 2 | ausfallend 
Il. für Postkandidaten | | | 
allein | | 
Post- und Telegraphenkunde 2, una duuel 1 
allgemeine Elektrotechnik 3) 5 = 
Telegraphentechnik 3 | 2 | ausfallend 


Den Kandidaten empfohlen ist der Besuch folgender 
Vorlesungen: allgemeine mechanische Technologie, Experi- 
mentalchemie, Elemente der Differential- und Integralrechnung, 
analytisch - geometrische Uebungen und sonstiger allgemein 
bildender und den Beruf berührender Vorlesungen (neuere 
Sprachen). 

Die Zulassung der Kandidaten zur Theilnahme an dem 
Studienkurs erfolgt mit allen Rechten und Pflichten der ordent- 
!ichen Studirenden der Technischen Hochschule Von den 
Kandidaten wird verlangt, dass sie das Reifezeugniss zum 
Studium der Staatswissenschaften an der Universität besitzen 
und eine erste Fachprüfung mit dem Zeugniss „gut“ bestanden 
haben. 


Aus Italien 


Mittelmeernetz. 


Aenderungen in der Organisation der 
Generaldirektion. In betreff der früher bereits ange- 
deuteten Aenderung in der inneren Einrichtung des Se- 
kretariats der Generaldirektion ist zu bemerken, 
dass dasselbe in zwei besondere Abtheilungen zerlegt wurde, 
welche beide unmittelbar unter dem Generaldirektor stehen 
und von denen die eine den Namen „Sekretariat der General- 
direktion* tortführt, die andere die Bezeichnung „Personal- 
abtheilung“ erhielt. Letztere bearbeitet seitdem gesondert die 
Personalangelegenheiten (Anstellung, Beförderung, Belohnungen 
und Ehrungen, Militärdienst, Urlaub, Krankheitsfälle, Pen- 
:ionirung, Disziplinarangelegenheiten usw.), ausserdem aber 
die Verhandlungen bezüglich vorkommender Unfälle und Frei- 
fahrten. Die Sekretariatsabtheilung behält, völlig abgetrennt, 
die gesammten übrigen bisher bearbeiteten Geschäfte bei, mit 
Ausnahme der rein technischen Angelegenheiten (welche bei 
der Technischen Abtheilung verbleiben); zu ihr gehört noch 
das besondere Büreau des Verwaltungsrathes nebst seinen 
ganz bestimmten Dienstgeschätten nach wie vor. 
des Sekretariats ist Oberinspektor Mich. Termidoro und zum 
Leiter der Personalabtheilung Oberinspektor L. Scolari berufen 
worden; in Verhinderungsfällen wird jeder von ihnen durch 
den Oberinspektor Al. PeregalliÄ, den besonderen Sekretär des 
Verwaltungsrathes vertreten. Dem Sekretariat wurden noch 


zugetheilt — ausser ebengenanntem Herrn Peregalli — Ober- 


inspektor Mayr, Inspektoren Fulecis, Ingenieur Germano, Rocca, 


Bassini und Unterinspektor Rieccadonna, während der Personal- | 


abtheilung die Inspektoren Ferrari, Contavallo, Catelli und 

Volpi sowie der Büreauvorsteher Dalla Vecchia verblieben. 

Bis zum 1. Juli d. J. war die Aenderung durchgeführt. 
Hinsichtlich der Technischen Betriebsabthei- 


A] ogemall, Jahr 
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lung der Generaldirektion, welche seit dem 1. Januar 1886 
besteht und unmittelbar vom Generaldirektor abhängt, ist 
irgendwelche durchgreifende Aenderung nicht eingetreten. Die 
Leitung hat Ingenieur Colombo, welchem Oberinspektor Bovone 
als Assistent und Stellvertreter beigegeben ist; zugetheilt sind 
ihm die Inspektoren Manusardi, Sassi de Lavizzari, Verga, 
Unterinspektoren Levi und Villani sowie Büreauvorsteher 
Cenzato. 

AnRollmaterial hatte das Mittelmeernetz für das laufende 
Jahr am 1. Aprild.J. 1320 Zugmaschinen (52 mit freien, 510 mit je 
4, 489 mit je 6, 108 mit je 8 gekuppelten Rädern, 62 Tender- 
maschinen mit je 4 und 16 mit je 6 gekuppelten Rädern für 
Züge, sowie 13 Tendermaschinen zum Rangiren); 3799 Per- 
sonenwagen (darunter 56 Salon- und Luxuswagen, 486 rein 


‚ 1.Klasse, 733 rein II. Klasse, 1 662 rein III. Klasse, 50 II. Klasse 
‚ mit Postabtheil, 11 gemischte I., II. und III. Klasse, 12 rein 
, IV. Klasse, 48 für Postpackete und 285 ausschliesslich für 


Lokaldienst); 942 Gepäck- und 22821 Güterwagen aller Art. 
Unter letzteren sind 85 Stallungswagen, 60 für Kleinvieh, 
3256 bedeckte Güterwagen und 9332 ebensolche, zugleich für 
Viehbeförderung geeignet, ferner 6035 offene hochbordige, 
2557 niederbordige und 694 desgleichen mit Klappborden, 
27 Tafel-, 195 Flüssigkeits-, 10 Säure-, 401 Kies-, 12 Gaswagen, 
62 Schneepflüse. 2 Tunneluntersuchungs-, 47 Hilfs- und 
46 sonstige Wagen. Im Bau befanden sich zu genanntem Zeit- 
pune 8 Zugmaschiunen und RB Stallungswagen. Auf das laufende 

ilumeter Betriebslänge entfielen 0,240 Zugmaschinen, 0,691 Per- 


| sonen-, 0,171 Gepäck- und 4,155 Güterwagen aller Gattungen. 


| Betriebsergebnisse des Mittelmeernetzes 
für 1. Juli 1894 bis 30. Juni 1895. Nach den bisherigen, 
zum Theil durch Schätzung festgestellten Ermittelungen (im 
Vergleich zum Vorjahr) ist die Betriebslänge des Mittel- 
meernetzes 5492 km, davon 4407 dem Hauptnetz und 1085 den 
Nebenlinien zugetheilt ; das erstere hat um 99 km, das Neben- 
netz um 98 km zugenommen. Die Durchschnitts-Betriebslänge 
betrug 4377 (4203) km für Haupt- und 1082 (1000) km für 
Nebenlinien. Die gesammte Roheinnahme betrug 
120 060 767 (118654014) L, davon 115155931 (113869510, L. auf 
dem Haupt- und 4904835 (4784504) L. auf dem Nebennetz; so- 
nach war eine Vermehrung um 1406753 L. (zerfallend in bezw. 
1286422 und 120331 L.) gegen das Vorjahr eingetreten. 

Diese Zunahme vertheilt sich ziemlich gleichmässig auf 
alla Verkehrszweige mit Ausnahme des Personenverkehres auf 
dem Sekundärnetze, welcher eine Verminderung um 26403 L. 
aufwies. Mit Rücksicht auf die vorläufig festgestellten Be- 
träge ergab sich eine kilometrische Roheinnahme 
für das Hauptnetz von 26309 (27092) L. und für die Neben- 
bahnen von 4533 4784) L. In Anbetracht des Betriebsergeb- 
nisses hat der Verwaltungsrath in seiner Sitzung vom 97. Ok- 
tober beschlossen, der Hauptversammlung der Aktieninhaber 
eine Dividende von35L. auf die Aktie in Vorschlag zu bringen. 
Diese Hauptversammlung ist auf den 26. November d. J. ein- 


| berufen worden. 


Neuer Baukreis. Zufolge Betriebseröffnung der 
ganzen Linie Battipaglia-Paola-Reggio ist im Bezirk der 
II. Betriebsdirektion für die Bahnerhaltungs- und Ergänzungs- 
arbeiten ein neuer Baukreis Nr. 22 mit dem Amtssitz zu 
Paola gebildet und dem Ingenieur Fettarappa unterstellt 
worden; er umfasst die Linien Pisciotta (ohne Bahnhof) - Santa 
Eufemia Abzweigung (einschl.) -Sa. Eufemia-Marcellinara. 

Ausserdem haben in dem Personal der Oberbeamten des 
Betriebs- und Verkehrsdienstes bei beiden Betriebsdirektionen 
einige Veränderungen stattgefunden. 

Serienkarten (biglietti a serie). Bei den grösseren 
Bahnhöfen und Agenturen werden Reihenkarten verausgabt, 

ültix auf 30 oder 60 Tage Dauer und für 10 Hin- wie 10 Rück- 
ahrten. Dieselben bieten eine Ermässigung im Tarifsatz der 
Rückfahrkarten, sowie die Befreiung vom Zwang bestimmter 
Rückfahrtzeit, gelten ausserdem für die Familie (Ehefrau und 
Kinder) mit, sobald sie mit dem Erwerber der Karten fahren. 
Diese Reihenkarten werden nach Maassgabe des Bedarfes für 
alle solchen Beziehungen eingeführt, für welche Rückfahr- 
karten bestehen. 

Pensionskasse. Nach den Berichten über den Ab- 
schluss am 31. Dezember 1894 sind zu verzeichnen gewesen 
22008 betheiligte Beamten usw., an Einnahme 5814605 L, an 
Ausgabe 3593 117 L., somit Ueberschuss 9251489 L. und Ver- 
mögensbestand 56394118 L. Es entfielen auf je 100 L. Ein- 
nahme in dem Jahre 1890: 37,49 L., 1891: 43,34 L., 1892: 51,87 L., 
1893: 57,36 L. und 1894: 61,17 L. Ausgabe. Als Depositum bei 
der Mittelmeerbahngesellschaft werden bewahrt 54 974645 L. 

Schlafwagenverkehr Bologna-Brindisi. 
Infolge des zufriedenstellenden Ergebnisses bei dem Versuchs- 
betriebe hat die oberste Betriebsleitung für die Zeit vom 
4. Oktober des laufenden bis 31. März nächsten Jahres den 


, wöchentlichen Schlafwagenverkehr unter den früheren Be- 
, dingungen wieder eingeführt. 


Eisenbahnreform in Dänemark. 


Der Dänische Verkehrsminister hat im Folkething einen 
Gesetzentwurf BORSHTA0nn, der eine durchgreifende Aenderung 
der Fahrpreise auf den Staatsbahnen und den dazu gehörigen 
Seerouten bezweckt. Geht dieser Gesetzentwurf durch, dann 
würde Dänemark in einigen Jahren dasjenige Land in Europa 
sein, in dem man am billigsten reisen kann; hinsichtlich der 
Güterbeförderung ist es bereits das billigste. In dem Gesetz- 
entwurf hat der Parzerach über den Personentarif einen alter- 
nativen Charakter, indem vorgeschlagen wird, entweder das 
bisherige System unter bedeutendem Rabatt für Retourbillets 
und unter Herabsetzung der Grundtaxen für das Kilometer 
beizubehalten, oder die Retourbillets zu herabgesetzten Preisen 
abzuschaffen und die Grundtaxe für das Kilometer derart fest- 
zusetzen, dass sie 6,5 Oere für die I. Klasse, 4,0 Oere für die 
II. Klasse und 2,5 Oere für die III. Klasse bei einem Mindest- 
betrag von bezw. 40, 25 und 15 Oere nicht übersteigt. Auf 
weitere Entfernungen sollen dann in diesem Falle die Preise 
wesentlich ermässigt und direkte Billets zwischen allen 
eigentlichen Stationen ausgestellt werden. Aus den Motiven 
zu diesem Gesetzentwurf geht indessen hervor, dass die Eisen- 
bahnverwaltung die letztgenannte Alternative wählen wird, 
da sie die Ausgabe von Retourbillets zu herabgesetzten Preisen 
für völlig irrationell ansieht. In dieser Hinsicht heisst es in 
den Motiven : Jede rationelle Reform der Personentarife muss 
mit dem jetzt bestehenden Retourbilletsystem brechen, denn 
es ist eine offenbare Ungereimtheit, für Retourreisen einen, 
noch dazu sehr bedeutenden Rabatt zu gewähren. Dazu liegt 
kein Grund vor, dass eine Reise von 5Meilen hin und 5 Meilen 
zurück weit billiger sein soll, wie eine einfache Reise von 10 
Meilen. Zudem entbehrt die Berechnung des Rabattprozentes 
jeder Grundlage. Sie ist in den verschiedenen Ländern ver- 
schieden, und beträgt z.B. in Belgien20 9, in Deutschland 25 8, 
in Dänemark 30% und in Schweden 331/39. Dasselbe gilt von 
der Dauer der Retourbillets. Ursprünglich betrug sie nur einen 
Tag, und hierbei liess sich die Preisermässigung als eine Art 
Versuch, dem Zug eine Retourfracht zu verschaffen, noch eher 
rechtfertigen. Allmählich ist aber die Gültigkeitsfrist auf 
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Tage und Wochen, sogar auf Monate gestiegen, und zwar nach | 


Regeln, die überall verschieden und überall gleich willkürlich 
sind. Da, wo man mit diesem System gebrochen hat, hat sich 
denn auch gezeigt, dass sich die Bevölkerung mit vollem Ver- 
ständniss in die Neuerung gefunden hat und nicht mit Wün- 
schen, zu dem alten Zustande zurückzukehren, hervorgetreten 
ist. So ist es in Ungarn und Oesterreich gewesen, und betrrffs 
Dänemark ist auf die Bahn von Kopenhagen nach Klampen- 
borg, auf der es Retourbillets zu ermässigten Preisen nie ge- 


geben hat und für die solche auch nie gefordert worden sind, | 


hinzuweisen. Sofern die Ermässigung für Retourbillets auf- 
gehoben wird, ist die Eisenbahnverwaltung der Ansicht, dass 


der höchstr Preis für eine einfache Reise in | 


Dänemark auf6Kronen für die III Klasseund 
auf 10 Kronen für die Il. Klasse herabgesetzt 
werdenkann. 


dehnung von 3058 km. Die neue Strecke, welche am 6. August 
1894 dem Betriebe übergeben wurde, hat die Stationen Myrhe- 
den (1083 km von Stockholm - Centralbahnhof , Langträsk 
(1044 km), Storsund (1075 km), Elfsbyn (1098 km), Brännberg 
(1117 km), Hednoret (1136 km) und Boden (1144 km). Durc 
diese Strecke wurden die südlich von Boden gelegenen Staats- 
bahnen mit der erst im vorläufigen Betriebe befindlichen, in 
der obigen Gesammtlänge nicht mitberücksichtigten Gellivara- 
bahn in Verbindung gebracht; die Verwaltung dieser Bahn 
blieb bis zur Ausführung der noch ausstehenden Ergänzungsar- 
beiten getrennt von den übrigen Staatsbahnen. 

Das ursprüngliche Anlagekapital der Ende 1894 im Be- 
triebe befindlichen Staatsbahnen belief sich auf 2923 208 035,90 
Kronen; hierzu kamen für Ausführung von Neubauten und 
Anschaffung von neuen Betriebsmitteln aus besonderen Mitteln 
43 809595,60 Kr. und aus dem Betriebsüberschuss 18 344 809,62 
Kronen, so dass sich das gesammte Baukapital auf 285 362 441,12 
Kronen stellte. Für Neubauten und neue Betriebsmittel waren 
aus besonderen Mitteln noch 485 012,60 Kr. vorbehalten, und an 
Betriebskapital waren aus dem Betriebsüberschuss 6 737 625,24 
Kronen angesammelt; hierzu kamen die auf der Linie Vännäs- 
Boden noch ausstehenden Ergänzungsarbeiten mit 729 802,19 Kr., 
so dass sich !das Eigenthum an Staatsbahnen Ende 1894 aut 
293 314 881,15 Kr. (gegen 287 255712,79 Kr. Ende 1893) stellte. 
Im Jahresdurchschnitt belief sich der Kapitalwerth nur auf 
290 235 296,97 Kr.; für die Berechnuug der Ertragsfähigkeit 
müssen aber auch die am Jahresschlusse noch nicht veraus- 
gabten Beträge abgerechnet werden. Unter dieser Voraus- 
setzurg erhält man die Zahl 287550469,25 Kr.; da sich der 
Ueberschuss auf 7509 355,46 Kr. belief, so ergab sich eine Ver- 
zinsung von 2,61 # (gegen 2,35 % im Vorjahre). Rechnet man 
vom Anlagekapital noch die aus dem Betriebsüberschuss ent- 
nommenen Beträge ab, so erhöht sich die Verzinsung auf 2,85 
(bezw. 2,57) 9. Da Schweden seine Staatsanleihen mit 31/, v. H. 
verzinst, so müssen die allgemeinen Landesmittel noch einen 
geringen Zuschuss zur Verzinsung des Eisenbahnkapitals 
leisten. Dies kann nicht gerade Verwunderung erregen wenn 
man bedenkt, dass ein erheblicher Theil des Staatsbahnnetzes 
in den nördlichen, dünnbevölkerten Gegenden liegt, in denen, 
die Eisenbahn erst die Landeskultur hervorzurufen hat. 

Der Fahrpark bestand zum Schlusse des Jahres (die 
Gellivarabahn eingerechnet) aus 433 Lokomotiven (gegen 497 
Ende 1893), aus 894 (904) Personen- und Postwagen, 195 (193) 
Packwagen und 9497 (9240) Güterwagen. Die gesammten Per- 
sonenwagen hatten 26294 (26 352) Plätze und die Güterwagen 
eine Gesammttragkraft von 97927 (95471) t. Auf 1 km 
Betriebslänge entfielen 0,13 (0,14) Lokomotiven, U,29 (0,31) Per- 
sonen- und Postwagen, 0,06 (0,07) Packwagen und 3,83 (3,17) 
Güterwagen, ferner 8,60 (9,04) Plätze der Personenwagen und 
32,93 (32,74) t Tragkraft der Güterwagen. 

Befördert wurden 1894: 5300368 (5017758) Personen, 
5865 (5631,7) t Gepäck, 2841 (2502) Stück Fahrzeuge, Leichen 


| usw., 178658 (16657) t Eilgut, 3142 786,5 (3080508) t allge- 


ı meines Frachtgut, 
ı (813128,4) t Eisenbahndienstgut, also 


Zum Vergleiche sei hier erwähnt, dass bei den gegen- | 


wärtigen Billetpreisen Dänemarks ein einfaches Billet von 
Frederikshayn (im Norden von Jütland) bis Helsingör in 
II. Klasse 26 Kronen 50 Oere und in III. Klasse 14 Kronen 
50 Oere kostet; die entsprechenden Retourbillets kosten 39 
Kronen 80 Oere und 21 Kronen 80 Oere. 

Die Dänische Eisenbahnverwaltung ist sich darüber klar, 


dass eine so erhebliche Herabsetzung der Preise für den Staat | 


ein nicht geringes Risiko ist, ein solches sei aber mit jeder 
Aenderung verbunden. Nach der Art der Reform und den 
bisher gewonnenen Erfahrungen dürfe aber angenommen wer- 
den, dass ein wirklicher Verlust nicht eintritt. 

Gleichzeitig wird auch eine billigere Güterbeförderung 


geplant, und man gedenkt die bisherige höchste Wagenladungs- | 


klasse aufzuheben urd mit einer anderen zu verschmelzen. 
Diese höchste Klasse umfasst die wichtigsten Dänischen Aus- 
fuhrartikel, wie Butter, Fische und Eier. 


frei zurückgeht. 


In diesem Falle wird 
den Versendern aber das Recht entzogen, dass die Emballage 
Die Eisenbahnverwaltung stellt aber einen 


| 16677 (15125) Hunde, 


sehr niedrigen Tarif in Aussicht, jedoch mit einem so hin- | 


reichend hohen Minimum, dass die BuoReE Menge alter, werth- 
loser Emballagen, die jetzt infolge der freien Beförderung zur 
Versendung kommen, ausgeschlossen wird. Für die oben er- 
wähnten Waaren würde den Versendern eine Frachtermässigung 
von durchschnittlich 25% erwachsen. 


Aus Skandinavien. 
Die Schwedischen Staatsbahnen im Jahre 1894. 


ı nahme trug bei das Eilgut 7,96 (6,69) 8, 


Die im Betriebe stehenden Staatsbahnen erhielten im | 


Jahre 1894 durch die Strecke von Jörn bis Boden einen Zu- 
wachs von 142 km, und hatten am Jahresschlusse eine Aus- 


13 894,3 (31996,4) t Staatsgut , 313 004,7 
im ganzen 3487 551,3 
(3442 289,8) t Waaren, ferner 15060 (13029) Stück Pferde, 
75329 (65150) Stück Grossvieh und 
194256 (178107) Stück Kleinvieh. Von den beförderten Per- 
sonen entfielen auf die erste Klasse 0,2 (0,4) %, auf die zweite 
15,8 (16,1) %, auf die dritte 81,7 (81,8) $ und auf Truppensen- 
dungen 2,3 (1,7) &. Die Reisenden legten im ganzen 228 407 809 
(216 958 497) Personenkilometer, die Güter einschliesslich Gepäck, 
Leichen und Dienstgut im ganzen 335914299 (345 628 852) 
Tonnenkilometer und das Vieh 7106603 (6305696) Tonnen- 
kilometer zurück; durchschnittlich durchfuhr jeder Reisende 
43 (43) und jede Tonne Waaren 95 (99) km, 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
7998 227,74 (7764 976,68) Kr., für Postbeförderung 614 088,53 
(505 826,06) Kr., für Gepäck 177 116,44 (176 745,17) Kr., für Eilgut 
989 399,82 (916 442,83) Kr., für Frachtgut 12 556 042,55 (12 679 993,44) 
Kronen, für Staatsgut 78959,41 (101 348,68) Kr., für Fahrzeuge, 
Leichen usw. 50874.14 (38383,76) Kr., für lebende Thiere 
567 198,91 (502 159,77) Kr., aus anderen Betriebsquellen 198 273,27 
(201 286,03) Kr. und aus verschiedenen nicht zum Betriebe ge- 
hörigen Quellen 131834,22 (136455,831) Kr., im ganzen also 
23 362015,03 (23 023 618,23) Kr., oder 7855,42 (8149,95) Kr. für 
1 km Betriebslänge. Von der Gesammteinnahme entfielen auf 
den Personenverkehr einschliesslich Post und Gepäck 37,62 
(36,69) %, auf den Güterverkehr einschliesslich Vieh, Fahrzeuge 
usw. 60,97 (61,84) 2 und auf andere Quellen 1,41 (1,47) &. Zu 
der eigentlichen Personenverkehrseinnahme trugen bei die 
erste Klasse 3,4 (3,9) 2, die zweite Klasse 35,0 (35,0) %, die dritte 
Klasse 56,5 (56,8) 9, die Truppensendungen 2,3 (1,7) # und die Zu- 
schlagskarten 2,8 (2,6) 2; zur eigentlichen Güterverkehrsein- 
das Frachtgut 92,16 
(92,57) 2 und das Staatsgut 0,58 (0,74) 9. 

Von den Ausgaben entfielen auf die Büreauabtheilung 
296 442,88 (306 781,39) Kr., auf die Bahnabtheilung 3 856 097,73 


(4271 727,55) Kr.,. auf . die Verkehrsabtheilung 5093 331,16 
(5023 340,438) Kr. und auf die Maschinenabtheilung 6 605 169.96 
(6 816 311,94) Kr.; hierzu kamen 1 687,84 (19 663,86) Kr. Verluste, 
sodass sich eine Gesammtausgabe von 15 852 659,57 (16 437 825,17) 
Kronen oder: 5330,42 (5 818,70) Kr. für 1 km Betriebslänge er- 
gab. Von den Gesammtausgaben entfielen auf die Büreauab- 
theilung 1.9 (1,9) 2, auf die Bahnabtheilung 24,3 (26,0), auf die 
Verkehrsabtheilune 32,1 (30,6) $ und auf die Maschinenabthei- 
lung 41,7 (41,5) %. Von den Betriebseinnahmen verzehrten die 
Ausgaben 67,85 (71,40) %, sodass ein Betriebsüberschuss von 
7509 355,46 (6 585. 793,06) Kr. verblieb: an die Staatskasse wur- 
den einschliesslich des Ueberschusses der Gellivarabahn 
7500000 (6 700000) Kr. abgeliefert. 

Die Verzinsung des Baukapitals,dieim Durchschnitt 
des ganzen Netzes 2,71 % betrug, war am höchsten auf den 
Linien Gnesta-Katrineholm (6,772) und Katrineholm-Hallsberg 
(6,69 8): sie überstieg ausserdem 5% auf den Linien Hallsberg- 
Töreboda, Katrineholm-Linköping, Falköping-Göteborg, Elm- 
hult-Malmö und Upsala-Stockholm. Höher als der Durchschnitt 
(2,71 2) war die Verzinsung auf den Linien Stockholm-Gnesta, 
Oerebro-Mjölby, Töreboda-Elmhult, Laxa-Kristinehamn, Lin- 
köping-Nässjö und Upsala-Krylbo. Nicht gedeckt wurden die 
Betriebskosten auf den Linien Oestersund-Torpshammar, 
Bräcke-Solleftea, Langsele-Vännäs-Jörn, Mellansel-Oernskölds- 
vik, Ange-Bollnäs und Skötde-Karlsborg. Fasst man die ver- 
schiedenen Bahnstrecken in grössere Gruppen zusammen, so 
ergibt sich auf der westlichen Stammbahn (einschl. der Linien 
nach Södertelje, Oerebro und Karlsborg) eine Verzinsung von 
5.21 %, auf der östlichen Stammbahn 4,71 ®, auf der südlichen 
Stammbahn 4,20 9, auf der Linie Stockholm-Storvik 3,81 &, auf 
der Motalabahn 2,80 %, auf der nordwestlichen Stammbahn 
1,91 $ und auf den Linien nördlich von Storvik 0,16 ®. 

Auf der getrennt von dem übrigen Staatsbahnnetz be- 
triebenen Gellivarabahn wurden im Jahre 1894 114911 Personen, 


911 Fahrzeuge und lebende Thiere, 61 t Eilgut und Packete, | 


618 294,7 t Erz und 17430,9 t anderes Frachtgut befördert. Die 
Einnahmen betrugen für Personen 103 682,56 Kr., für Fahrzeuge 
und Vieh 2618,50 Kr., für Eilgut und Packete 2797,60 Kr., für 
Erz 2287 690.39 Kr., für anderes Frachtgut 9818946 Kr. und 
aus anderen Quellen 9998,11 Kr., im ganzen also 2 504 976,62 Kr. 
Von der gesammten beförderten Gütermenge entfallen 97,7 2 
und von der ganzen Güterverkehrseinnahme 91,3 & auf Erz. 
Unter den Stationen nimmt bezüglich der Bedeutung des Ver- 
kehrs und der Einnahme Gellivara den ersten Platz ein, da es 
99,7% der ganzen Einnahme aufbrachte; nächstdem kommen 
Lulea und Boden mit 3.6 bezw. 1,7 2, während sämmtliche 
übrigen Stationen nur 2% der Einnahme brachten. Die Be- 
triebskosten der Gellivarabahn beliefen sich 1894 auf 1 425 043,90 
Kronen. 


Fährverbindung Kopenhagen-Malmö. 

Am 5. Oktober d. J. ist die neue Dampffährverbindung 
zwischen der Dänischen Hauptstadt und der Schwedischen 
Hafenstadt Malmö, deren Einrichtung die Herstellung eines 
besonderen Hafens und einer Verbindung mit dem Bahnhof 


Kopenhagen erforderte, im Beisein des Generaldirektors der 


Grossherzoglich Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn, 
Geheimrath Ehlers, feierlich eröffnet worden. Schon vorher, am 
18. September d. J., war durch die Dampffähre „Kopenhagen“ 
die neue Einrichtung vorläufig in Betrieb genommen worden. 
Dieses gewaltige Fahrzeug, das grösste seiner Art in Europa, 
fasst 18 Eisenbahnwagen, ist 274 Fuss (Dänisch) lang und 
76 Fuss breit; die Maschine hat 1800 Pferdekräfte. Elektrische 
Beleuchtung und alle Bequemlichkeiten sind an Bord; die 
Uebertahrt von Kopenhagen nach Malmö erfordert 1 Stunde 
und 20 Minuten. 


Dänischer Haushalt für 1896/97. 

In dem am 8. Oktober d. J. dem Folkething vorgelegten 
Haushalt für 1896/97 sind die Einnahmen auf 67424000 Kr. und 
die Ausgaben auf 67410000 Kr. veranschlagt. Die Erhöhung 
der Ausgaben gegenüber den Vorjahren wurde durch die 1893 
von den Kammern genehmigten Eisenbahnbauten veranlasst. 
Die ausserordentlichen Ausgaben für neue Eisenbahnen und 
andere Verkehrsmittel sind auf 135000.0 Kr. festgesetzt, 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der am 12. November d. J. unter dem Vorsitz des 
Herrn Wirkl. Geheimen Oberbauraths Streckert stattge- 
fundenen Versammlung sprach zunächst Herr Geheimer Re- 
BISTDDESEAN Professor Reuleaux über eine Verbesserung, 
ie Hunt (Newyork) an seinem, von ihm in der Versammlung 
am 12. Februar d. J. besprochenen Umladekrahn angebracht 
hat. Der mechanische Löftel des früheren Krahns hing an einer 
losen Rolle, so dass jedes der beiden ihn tragenden Seile mit 
der Hälfte der Last belastet war. Eine neue Bauart des Löffels 


876 


machte es erwünscht, den letzteren an einem einzigen Seile 
hängen zu haben. Der Auslader wurde dementsprechend ge- 
ändert und zwar nach einer Kurve profilirt, deren Form es mit 
sich bringt, dass wie früher beim Abwärtsgehen der Last zu- 
erst die Ausladerbahn von dem Rollenwagen durchlaufen wird 
und darauf die Last senkrecht herabgeht, das Umgekehrte er- 
folgt beim Heben der Last. Vortragender zeigt, dass die Aus- 
laderkurve eine Parabel zu sein hat, in deren Brennpunkt die 
Achse der Windentrommel steht. Modelle, eines älteren Krahns 
mit geradem Auslader und eines von dem neuen mit parabo- 
lischem, waren zur Stelle und gestatteten, die Bewegungsfolgen 
beider Krahne deutlich zu verfolgen. Den zweiten Gegenstand, 
den der Vortragende erörterte, bildeten Schraubensicherungen, 
d. i. Vorrichtungen an Schraubenmuttern, die deren Lösung 
verhüten. Es gibt dieser Vorrichtungen eine grosse Menge, 
im Eisenbahnwesen vor allem an den Schienenstössen. Redner 
führt vier neue Sicherungen vor. Zuerst die von Alexander, 
dann die von Downing. Beide verbinden nach Drehunzen der 
Mutter um 60° und Vielfache davon die Mutter mit dem 
Schraubenbolzen unwandelbar mittelst einer darübergesetzten 
Kappe. Es folgte dann eine vom Vortragenden vorgeschlagene 
Verbesserung der Downing’schen Sicherung, darin bestehend, 
dass die erwähnte Kappe statt auf einen sechsseitigen auf 
einen fünfseitigen Kernzapfen gesetzt wird; die Sicherun 
kann demzufolge nach Drehungen von 12° und allen Viel- 
fachen hiervon benutzt werden. Die vierte Sicherung ist eine 
vor kurzem in Anıerika aufgekommene, die von der „Vibration 
proof Nut Company“ in Newyork geliefert wird. Während die 
drei vorigen Sicherungen sogenannte „ruhende*“ Gesperre vor- 
stellen, ist hier „laufendes“ Gesperre benutzt, und zwar in 
Form einer Sperrklinke, die aus einem Abschnitt des Schrau- 
benbolzens besteht, der in der Schraubenmutter liegt und ihr 
wohl gestattet vorwärts zu gehen, nicht aber ohne besonderes 
Eingreifen rückwärts. Hierdurch wird erzielt, dass die Siche- 
rung nach irgend welchen, noch so kleinen Drehungen sich 
von selbst sperrt, auch bei Erschütterungen sich niemals löst, 
höchstens fester anzieht. Redner empfahl Versuche an Laschen- 
verbindungen in einem nahe Berlin gelegenen Geleis behufs 
Feststellung der Brauchbarkeit der neuen Erfindung für den 
Bahnoberbau. Modelle aller vier Sicherungen wurden herum- 
gezeigt. 
Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Leissner 
sprach hierauf über dengegenwärtigensStandder 
ugförderung auf elektrischem Wege. Seit den 
letzten Erörterungen, welche im Verein über die Frage vor 
etwa zwei Jahren stattgefunden haben, sind äusserlich wahr- 
nehmbare Fortschritte auf dem Gebiete nicht gemacht worden. 
Dennoch ist selbst in dieser kurzen Spanne Zeit die Frage 
ganz erheblich gefördert worden. Die erreichten Fortschritte 
liegen jedoch mehr auf negativem als auf positivem Gebiete, 
indem unsachgemässen und verfehlten Bestrebungen ein 
Ende bereitet worden ist. Hierdurch haben die für die weitere 
Verfolgung des Gegenstandes ins Auge zu fassenden Ziele 
eine heilsame Einschränkung erfahren und sind die weiteren 
Bestrebungen auf die allein Erfolg versprechenden Wege hin- 
geleitet worden. Vor allem hat sich eine Klärung der An- 
sichten über die Bedingungen, unter denen der elektrische Be- 
trieb auf den Haupteisenbahnen eingeführt werden müsste, 
vollzogen, und es ist damit ein sicherer Boden für die weiteren 
Bestrebungen auf diesem Gebiet gewonnen worden. Als zu 
Anfang der Frage näher getreten wurde, glaubte man, besonders 
in den Kreisen der Elektrotechniker, die wichtigste Eigenschaft 
der elektrischen Energie für das Beförderungswesen nutzbar 
machen zu sollen, nämlich die sich hier gleichsam von selbst 
darbietende Möglichkeit, grosse Geschwindigkeiten zu erzielen, 
um so mehr, als der Wirkungsgrad beim elektrischen Betriebe 
sich um so günstiger stellt, je grösser die Geschwindigkeit 
ist. Die Vorschläge, die diesem Gedankengange entsprungen 
sind, wie der des Baues einer elektrischen Eisenbahn zwischen 
Wien und Budapest, zwischen Chicago und St. Louis, sind 
heute durch wirthschaftlichere Aufgaben in den Hintergrund 
gedrängt, und das lebende Geschlecht dürfte kaum wieder da- 
mit befasst werden. Die Ueberzeugung hat sich jetzt wohl 
allgemein befestigt, dass die Einführung des elektrischen Be- 
triebes bei Hauptbahnen nur auf der Grundlage der Beibehal- 
tung und Weiterbenutzung aller bestehenden Anlagen erfolgen 
kann, und dass dementsprechend die jetzt üblichen Geschwindig- 
keiten bei Einführung des elektrischen Betriebes nicht erheb- 
lich überschritten werden dürfen. Dadurch werden den wei- 
teren Bestrebungen engere Grenzen gezogen, allerdings nicht 
zu Gunsten der elektrischen Betriebsweise, die dadurch ihrer 
glänzendsten Vorzüge verlustig geht. Nach der Ansicht des 
Vortragenden bleibt als Lösung der Frage des elektrischen 
Zugbetriebes nur übrig, dieselben Züge, welche jetzt gefahren 
werden, statt mit Dampflokomotiven mit elektrisch betriebenen 
Lokomotiven als Motorwagen zu betreiben. Nach diesem Ge- 
sichtspunkt wird nun vom Vortragenden erörtert, welche Arten 
soleher Betriebsmittel für den Zweck in Betracht kommen 


können. Scheidet man die Akkumulatorenlokomotiven aus, so 
bleiben nur 2 Systeme übrig, dasjenige, bei dem der Strom auf 
der Lokomotive selbst erzeugt wird, und das zweite, bei dem 
der Strom durch stetige Zuleitung von aussen zugeführt wird. 
Thatsächlich sind auch nur nach diesen beiden Betriebsarten 
bis jetzt Versuche angestellt worden. Redner bespricht so- 
dann eingehend die Versuche, von denen derjenige des Franzö- 
sischen Ingenieurs Heilmann und die Einrichtung des elektri- 
schen Betriebes auf einigen wenigen Amerikanischen Bahn- 
strecken, darunter der Baltimorer Verbindungsbahn, in Betracht 
kommen. Danach aber hat es nicht den Anschein, als ob 
schon jetzt im Betriebe Ersparniss,ortheile gegenüber dem 
Lokomotivbetriebe erzielt werden könnten, und dies kann auch 
nach so kurzer Versuchszeit kaum erwartet werden. Die Nutz- 
leistung der elektrischen Betriebskraft bei der Zugförderung 
ist im Verhältniss zum „esammten Kohlenverbrauch noch zu 
gering. Wenn auch eine Erhöhung des Wirkungsgrades durch 
spätere Verbesserungen zu erhoffen steht, so können diese 
allein für die geringere Leistung nicht verantwortlich gemacht 
werden. Zur Begründung dieser Arsicht geht sodann Redner 
rechnerisch auf die Verhältnisse näher ein. Herr Professor 
Vogel(Gast) ist der Ansicht, dass die Akkumulatorlokomotive 
nicht die gebührende Würdigung vom Vortragenden erfahren 
habe und meint, dass auch diese Art der Energiezuführung 
nicht ohne weiteres von der Hand zu weisen sei. Die weitere 
Besprechung des Gegenstandes, zu der sich noch mehrere 
Redner melden, wird für den nächsten Sitzungsabend fest- 
gesetzt. 

Als einheimische ordentliche Mitglieder werden in üb- 
licher Abstimmung in den Verein aufgenommen Herr Eisen- 
bahndirektor a. D. Rumschöttel und Herr Regierungsbaumeister 
Walter Schneider. 


Bücherschau. 


Die schmalspurigen Staatseisenbahnen im Königreich 
Sachsen. Im Auftrage des Königlich Sächsischen Finanzmi- 
nisteriums und nach amtlichen Quellen bearbeitet von Ober- 
finanzrath Ledig und Rechnungsrath Ulbricht. 2. Aufl. 
Leipziez, W. Engelmann’s Verlag. 1895. Preis 12 .#, geb. 13,50 4% 

Die grosse Entwickelung, welche das Sekundärbahnwesen 
im Königreich Sachsen genommen hat, bei dessen Bau und 
betrieblicher Ausführung vielfach neue, bisher unerprobte 
Konstruktionen zur Anwendung kamen, haben mit Recht die Auf- 
merksamkeit der Eisenbahntachmänner und auch der Privatinter- 
essenten in hervorragendem Maasse den Sächsischen Einrich- 
tungen zugewendet. Bereits im Jahre 1886 haben infolge dessen die 
oben genannten Herren die bauliehen, Betriebs- und finanziellen 
Verhältnisse der zu jener Zeit schon bestehenden Sächsischen 
Nebenbahnen, insbesondere die damals in der ersten Ent- 
wickelung stehenden Schmalspurbahnen in einem Werkchen 
dargestellt. 

In der jetzt erschienenen 2. Auflage des Werkes sind nun 
in Hinblick auf die grosse Zahl der inzwischen eröffneten Schmal- 
spurbahnen die Ausführungen auf das Sächsische Schmal- 
spurbahnwesen beschränkt worden, welches in streng sach- 
licher, systematischer Weise eingehend besprochen wird: die 
geschichtliche Entwickelung des Sekundärbahnwesens im all- 
gemeinen und insbesondere die Konstruktionsverhältnisse des 
Unter- und Oberbaues und der Fahrbetriebsmittel, die Stations- 
anlagen und Streckenausrüstung, die administrative Organi- 
sation, die Einrichtungen für den Güter-, Personen- und Ge- 
päckverkehr; die Zweiggeleis- und Weichenanschluss-Anlagen, 
auch die einschlagenden Fragen allgemein wirthschattlicher 
Natur werden ohne jede Voreingenommenheit lediglich auf 
Grund der thatsächlich erzielten Erfolge beurtheilt. Reich 
ausgestattet ist das Werk mit 40 Blatt Zeichnungen, darunter 
die Lagepläne und Längenprofile der einzelnen Sächsischen 
Schmalspurbahnen, Zeichnurgen von Oberbaukonstruktionen 
und Betriebsmitteln betr. Schmalspurbahnen, mit einer graphi- 
schen Darstellung und mit einer Uebersichtskarte der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, auf welcher die Schmalspurbahnen 
durch rothe Farbe hervorgehoben sind. 

Für die Entscheidung baulicher und betriebstechnischer 
Fragen betr. Schmalspurbahnen bietet das treffliche Werk den 
Berufsgenossen recht brauchbare Unterlagen ; dasselbe nimmt 
aber ebenso sehr auch das Interesse von Nichttechnikern in 
Anspruch, da die RER EREN für das zu erbauende Klein- 
bahnnetz von grösster Bedeutung ist. 


v. Buschman, Handausgabe der neuen Refaktie - Ver- 
ordnung. Hofrath Dr. Max Freiherr v. Buschman hat eine 
Handausgabe der neuen Refaktie-Verordnung (s. Nr. 94, S. 839 
dieser Zeitung) zusammengestellt, im Druck und Verlag der 
K.K. Hof- und Staatsdruckerei und zwar als 108. Heft der 
„Handausgabe der Öesterreichischen Gesetze und Verord- 
nungen“ herausgegeben. 
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Das Heft enthält zunächst die Verordnung des Handels- 
ministeriums vom 20. November 1895, betreffend die Gewährung 
von Tarifnachlässen im Eisenbahn-Güterverkehr und das bei 
Veröffentlichung derselben zu beobachtende Verfahren. Den 
einzelnen Paragraphen der Verordnung sind die einschlägigen 
Stellen des Einführungs-Erlasses des K. K. Handelsministeriums 
vom 20. November 1895, sowie anderweitige auf das Refaktie- 
wesen Bezug nehmende, noch inGeltung verbleibende 
frühere Erlässe, Entscheidungen usw. beigefügt, so dass das 
gesammte, jeden Paragraphen betreffende, derzeit vorhandene 
Material in leichter SR überblickt werden kann. Da das 
bereits vor längerer Zeit erschienene 107. Heft dieser Hand- 
ausgabe die Verordnung vom 1. November 1894, betreffend die 
Barichterstattung über Tarifangelegenheiten und die damit im 
Zusammenhange stehenden reglementarischen und Transport- 
bestimmungen, ferner die Verordnung vom 1. November 1890, 
über die Veröffentlichung der Tarife für den Personen- und 
Güterverkehr auf Eisenbahnen und die Abänderung derselben, 
behandelt, so sind in diesen beiden Heften (107 und 108) die 
gesammten dermalen in Oesterreich hinsicht- 
lich des Tarifwesens geltenden Vorschriften 
formeller Natur enthalten, wodurch allen jenen, welche 
sich in dieser Beziehung informiren wollen, die Möglichkeit 
hierzu in dankenswerther Weise geboten ist. 


Deutscher Flügelrad-Kalender. Für das Schaltjahr 1896. 
Herausgegeben für die Familien Deutscher Eisenbahner von 
Robert Krause, Leipzig, Verlag der Deutschen Verkehrs- 
blätter, 1896. Preis 50 4%. Der Kalender enthält ausser dem 
Kalendarium Erzählungen aus dem Eisenbahnleben, zahlreiche 
Anekdoten, Gedichte und Sinnsprüche, praktische Lehren über 
Erziehung und Hauswirthschaft und ist mit einer grösseren 
Anzahl von Abbildungen ausgestattet. Derselbe sei als guter 
und billiger Hauskalender Deutschen Beamtenfamilien em- 
pfohlen. 


Verschiedenes. 


Brockhaus’ Konversations-Lexikon. Der 16. Band der 
Jubiläumsausgabe von Brockhaus’ Konversations-Lexikon, als 
der Schlussstein eines Denkmals Deutschen Geistes und 
Deutscher Thatkraft, ist soeben herausgegeben worden. 
Im Jahre 1796 erschien der unscheinbare erste Band der 
ersten Auflage, dem nun noch vor Ende 1895 der letzte Band 
der 14. Auflage — in grossartig veränderter Gestalt — gefolgt 
ist. Vor 100 Jahren 6 schmale Bändchen ohne Illustrationen, 
hat „der Brockhaus“ sich zu einem 16 bändigen Kunst- und 
Prachtwerk ersten Ranges ausgewachsen, welches durch klare 
Systematik, leichtverständlichen Stil, grossen schönen Druck, 
unveröffentlichte künstlerische Abbildungen, wissenschaftliche 
Karten sich vor allen ähnlichen Werken auszeichnet und daher 
auch den grössten Absatz erlangt hat. Der Text der 1. Auflage 
füllt im Formate der 14. einen halben Band, also den 32. Theil 
derselben! Im gleichen Verhältnisse sind aber auch die Be- 
dürfnisse des Publikums, die Kosten und Anstrengungen des 
Verlegers und der 400 Mitarbeiter gewaehsen. Umfasst die 
14. Auflage doch über 126000 Artikel und nahezu 10000 Abbil- 
dungen auf 980 Tafeln und im Text! Unter den Beilagen glänzen 
vor allem die 130 Ohromotafeln; ausserdem enthält das Werk 
noch 300 Karten und Pläne. Mit einem Griffe umspannt der 
Besitzer des Konversations-Lexikons eine ganze Welt. 

Der 16. Band ist ein würdiger Abschluss des grossartigen 
Werkes. dessen Vorzüge im einzelnen vorzuführen wohl nicht 
mehr nöthig sein dürfte. Wir beschränken uns darauf, hervor- 
zuheben, dass er ausser seinem vortrefflichen textlichen Inhalt 
73 Tafeln umfasst, zu denen 12 meisterhafte Chromotafeln und 
22 Karten und Pläne gehören. Die Chromos stellen ebenso getreu 
als schön Naturobjekte dar, wie Warmhauspflanzen, Webervögel, 
Wölfe, den Wisent, Weichthiere und merkwürdige Beispiele 
zur Darwin’schen „Zuchtwahl“; aber auch Gegenstände der 
Kunst, wie Vasen, die berühmte Venus von Medici. Von den 
Karten seien nur die 5 dem umfangreichen Artikel „Vereinigte 
Staaten“ beigegebenen und die „Uebersicht des Weltverkehrs“ 
genannt, sowie die plastisch gearbeitete Karte des Vierwald- 
stättersees. Der der Kaiserstadt an der Donau gewidmete 
Artikel ist begleitet von 5 Karten und Tafeln (Wiener Bauten). 
Ueberall ist ersichtlich, wie Brockhaus’ Konversations-Lexikon 
nicht nur auf das Deutsche Reich, sondern auch auf Oester- 
reich-Ungarn und die Schweiz besondere Rücksicht nimmt, wie 
eingehend aber auch die gesammte übrige Welt behandelt wird. 

Das ist ein Weihnachtsgeschenk! Kostbar durch die 
künstlerische und typographische Ausstattung und kostbar durch 
den bleibenden Werth seines Textes, und doch billig zugleich, 
wenn der Preis von 10 . für den Band verglichen wird mit 
dem, was Deutscher Fleiss, Deutsche Wissenschaft und Deutsche 
Kunst hier bieten. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


Ein Herzschlag endete heute das Leben des 


Herrn Oberingenieurs Ernst Reiche, 
ständigen Hilfsarbeiters unserer Direktion. 


Ein Mann von edelster Sinnesart, ausgezeichnet durch Gaben des Geistes 
und des Herzens, von umfassenden Kenntnissen und Erfahrungen auf dem 
Gebiete der Technik, durch 33 jährige Thätigkeit bei unserem Unternehmen mit 
dessen Verhältnissen auf das Genaueste vertraut, war der Entschlafene uns ein 


ebenso werther Freund wie ein hoch 
stellten Beamten ein gerechter und au 


eschätzter Kollege und den ihm unter- 
ihr Wohl bedachter Vorgesetzter. Wir 


beklagen seinen Verlust auf das Tiefste und werden ihm dauernd ein treues 


und ehrendes Andenken bewahren. 
Lübeck, den 10. Dezember 1895. 


(2633) 


Die Direktoren und Oberbeamten 


N der Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. B 


2. Eröffnungen von Strecken. 


Bauabtheilung der Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung Lenz & Comp. zu 
Stettin. Nebenbahn ÖOstrowo- 
Skalmierzyce. Am 1. Januar 1896 
wird voraussichtlich die in Ostrowo an 
den Königlichen Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Posen anschliessende Nebenbahn 
Ostrowo-Skalmierzyce mit den 
Stationen Ostrowo, Czekanow, ÖOciaz, 
Sliwniki und Skalmierzyce dem Betriebe 
übergeben werden. Die Beförderungs- 
und Frachtsätze sind bei den betreffen- 
den Dienststellen zu erfahren. 


Bleckeder Kreisbahn. Am17.De- 
zember d. J. wird voraussichtlich die 
in Dahlenburg und Echem an den König- 
lichenEisenbahn-Direktionsbezirk Altona 
anschliessende Bleckeder Kreisbahn mit 
den Stationen: Dahlenburg Staatsbahn- 
hof, Dahlenburg Flecken, Horndorf, 
Tosterglope, Barscamp, Göddingen, Nin- 
dorf, Bleckede Bahnhof, Bleckede Markt- 

latz, Garze, Carze, Brackede, Garlstorf, 

endewisch, Jürgenstorf, Lüdersburg 
und Echem dem Betriebe übergeben. 
Die Beförderungs- und Frachtsätze sind 
bei den betreffenden Dienststellen zu 
erfahren. 

Berlin NW. (Dorotheenstrasse 48), 

den 9. Dezember 1895. (2634) 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun- 
gen. Nach einer Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion Königsberg i/Pr. ist 
am 1. Oktober d. J. in Dlottowen 
eine Eisenbahn-Güternebenstelle eröffnet 
worden. 

Berlin, den 10. Dezember 1895. (2635) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Die an der Bahnstrecke Konitz-Nakel 
belegene Haltestelle Ambach wird am 
15. Dezember d. J. auch für den Vieh- 
verkehr eröffnet. 

ae den 7. Dezember 1895. (2686) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Kaiserliche Generaldirektion der 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Mit 
Gültigkeit vom 15. Dezember 1895 wer- 
den in den Binnen-Ausnahmetarif 12 
Transittarif) für den Strassburg-Baseler 

mschlagsverkehr noch folgende Artikel 
mit ermässigten Sätzen aufgenommen: 
Felle und Häute, rohe, gesalzene und 
getrocknete , Schmalz (Schweinefett), 
Kaffee, Pfeffer, Piment, Cassia, Terpentin- 
öl, Rohtabak, Talg, Thran, Leinöl, Speck, 
Häringe, Gambir, Catechu, Farbholz- 


extrakt, rohe. Baumwolle, Reis, rohen 

und geschälten (auch Bruchreis). Weitere 

Auskunft ertheilt unser Tarif büreau. 
Strassburg, den 5. Dez. 1895. (2637) 


Norddeutsch-Bayerischer Seehafen- 
verkehr. Die Stationen der Lokalbahn- 
strecke Neuhof-Marxgrün werden nach 
Maassgabe des Bayerischen Vizinal- und 
Lokalbahn-Schnitttarifs in die Klassen 
Ib und e, Illa, b und ce mit sofortiger 
Gültigkeit aufgenommen. 

Hannover, den 4. Dezember 1895. (2638) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlag in Dresden auf das Jahr 18%. 
In Ergänzung unserer Bekanntmachung 
vom 23. Oktober d. J. wird veröffentlicht, 
dass vom 10. d.Mts. an bis Ende Dezem- 
ber d. J. im Verkehre zwischen Dres- 
den-König Alberthafen und Sta- 
tionen der Sächsisch-Schlesi- 
schen Linie die gleichen Frachtsätze 
angewendet werden, die im Verkehre 
mit Dresden-Neustädter Elbkai gelten. 

Dresden, am 9. Dezember 1895. (2639) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember 1. J. sind 
von den Württembergischen Stationen 
Blaufelden, Gutenstein b/Sigm. und Thier- 
garten a. d. Donau nach den Badisch- 
Schweizerischen Uebergangsstationen er- 
mässigte Frachtsätze für Getreide usw. 
in Kraft getreten. Nähere Auskunft 
hierüber ertheilen unsere Güterstationen. 
Ferner ist die Württembergische Lokal- 
bahnstation Tettnang am 4. Dezember 1. J. 
für den Güterverkehr eröffnet worden. 

Karlsruhe, den 7. Dezbr. 1895. (2640) 

Generaldirektion. 


Main- Neckarbahn-Württembergischer 
Expressgutverkehr. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit ist die Station Gaildorf der 
Königlich Württembergischen Staats- 
Sihbn ahnen in den vorbezeichneten Ver- 
kehr einbezogen worden.. Nähere Aus- 
kunft ertheilen unsere Expressgut-Ab- 
fertigungen. 

Darmstadt, den 8. Dezbr. 1895. (2641) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Direkter Güterverkehr mit den K. 
Bayer. Staatseisenbahnen. Am 1. De- 
zember d. J. ist die Bayer. Haltestelle 
Hörbering für den gesammten Güter- 
verkehr eröffnet worden. 

Gütersendungen nach Selb ohne nähere 
Bahnhofsbezeichnung werden nach Selb 
N: tere Stadt), Sendungen nach 

olnzach ohne nähere Bahnhofsbezeich- 
nung nach Markt-Wolnzach und 


Sendungen nach Schnaittach ohne nähere 


Bahnhofsbezeichnung nach Markt- 
Schnaittach abgefertigt. 
München, im Dezember 1895. (2642) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. Januar 1896 gelangt zum A.T. 
Nr. I vom 1. September 1895 (Getreide- 
verkehr von Stationen der I. K. K. priv. 
Donaudampfschifffahrt nach Bayern) der 
I. Nachtrag zur Einführung, enthaltend 
die Einbeziehung der Station Tirschen- 
reuth, sowie Ermässigungen verschie- 
dener Sätze des Haupttarifs. 

München, im Dezember 1895. (2643) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Zum direkten 
Gütertarif der Main-Neckarbahn und des 
KöniglichenEisenbahn-Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. mit der Mannheim-Wein- 
heim-Heidelberg-Mannheimer Nebenbahn 
vom 4. Oktober 1890 gelangt mit Wir- 
kung vom 15. Dezember 1. J. der Nach- 
trag V zur Einführung. 

Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für in den Verkehr neu 
einbezogene Stationen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. 

Darmstadt, 10. Dezember 1895. (2644) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Württembergisch-Bayerischer Güter- 
tarif Theil II vom 1. April 1891. Mit 
Gültigkeit ab 1. Januar 1896 gelangt der 
Nachtrag VIII zur Einführung. 

München, im Dezember 1895. (2645) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Linksrheinisch-Hessischer Güterver- 
kehr. Mit Wirkung vom 15. Dezember 
d. J. werden die Stationen Kerkerbach 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M, 
sowie Dehrn, Heckholzhausen und 
Steeden a. d. L. der Kerkerbachbahn in 
den Ausnahmetarif 5b für Basalt usw. 
einbezogen. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 7. Dez. 1895. (2646) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-Mitteldeutscher Verkehr 
(Gruppe III/V) und Güterverkehr der Di- 
rektionsbezirke Erfurt, Halle-Magdeburg 
(Gruppe V). Mit Gültigkeit vom 20. De- 
zember d. J. treten in den vorbezeich- 
neten Verkehren Ausnahmefrachtsätze 
für Pflastersteine und geschlagene Steine 
zum Strassenbau von der Haltestelle 
Kültzschau nach den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen, sowie 
nach Grosslichterfelde a. d. B. Berlin- 
Grossbeeren und Ludwigsfelde 
in Kraft. 

Ueber die Höhe der Ausnahmefracht- 
sätze ertheilen die betreffenden Güter- 
abfertigungsstellen nähere Auskunft 

Halle a/Saale, den 10. Dez. 1895. (2647J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung wird die nur für 
den Frachtgutverkehr (Frachtstückgut 
und Wagenladungen) eröffnete Station 
Karlsruhe Westbahnhof mit den für 
Station Mühlburg bestehenden Entfer- 
nungen, Frachtsätzen und Verkehrs- 
leitungsvorschriften in den Tirol- 


(Zu Nr. 98. 1895.) 


Vorarlberg - Südwestdeut- 

schen Güterverkehr einbezogen. 

Karlsruhe, den 9. Dezbr. 1895. (2648) 
Generaldirektion. 

Schlesisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit Wirksamkeit vom 15. De- 
zember ]. J. werden die Stationen Haid- 
hof, Nürnberg C. B, Nürnberg O.B. und 
Schwandorf in den Ausnahmetarif 20 
für die Beförderung von Hammer- 
schlacken usw. einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 

(2649) 


ünchen, im Dezember 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Oesterreichisch - Br eRsach - Baye- 
rischer Güterverkehr. it Gültigkeit 
vom 15. Dezember |. J. wird die Station 
Allach in Theil IV Heft 1 mit direkten 
Frachtsätzen für Holz aufgenommen. 
München, im Dezember 1895. (2650) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Januar 1896 gelangt zum Tarife 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der Bayerischen Linien der 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft in Mün- 
chen anderseits vom 1. Mai 1895 Nach- 
trag II zur Einführung. 

München, im Dezember 1895. (2651) 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Generaldirektion 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.- Ungar. 
Eisenbahnverband. Aufnahme der 
Station Nötsch am Dobratsch 
in den Ausnahmetarif 3 (für 
Erze). Mit Gültigkeit vom 16. De- 
zember 1895 wird die Station Nötsch 
am Dobratsch der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 3 
des oben bezeichneten Eisenbahnver- 
bandes einbezogen. 

Der für den Verkehr mit der ge- 
nannten Station im Tarifhefte 3 auf 
Seite 34 in der Schnitttafel A, SchnittI 
nachzutragende Schnittfrachtsatz be- 
trägt 1,71 4 für 100 kg. 

Wien, am 10. Dezember 1895. (2652) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-Fiume-Sächsischer Eisenbahn- 
verband und Sächsisch-Indischer Ver- 
bandsverkehr. Triest-Fiume-Norddeut- 
scher Eisenbahnverband.. Einfüh- 
rung der neuen Verbands- 
Gütertarif-Theilell. Die gemäss 
der Kundmachung in Nr. 82 dieser 
Zeitung vom19.Oktoberl. J.unterNummer 
2215 verschobene Einführung der neuen 
Verbands-Gütertarif-Theile Il erfolgt mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1896, bezw. 
soweit Erhöhungen eintreten mit Gül- 
tigkeit vom 1. Februar 1896. 

Ausser den in der Kundmachung in 
der Nr. 73 dieser Zeitung vom 18. Sep- 
tember 1895 unter fortlaufender Nummer 
1908 verlautbarten Neuerungen gegen- 
über den gegenwärtig gültigen Meran 
Gütertarifen enthalten die neuen Tarife 
nachfolgende Neuerungen: 

Der Verbands-Gütertarif Theil II für 
den Triest - Fiume - Sächsischen Eisen- 
bahnverband: 

1. Geänderte Bahnhofsbestimmungen 
für Leipzig und Plagwitz-Lindenau. 

2. Aufnahme von Frachtsätzen für die 
Stationen Grottau und Voitersreuth 
in Oesterr, Währung statt in Mark- 
währung. 

3. Ermässigte Frachtsätze für Grottau 
und Zittau für Ausnahmetarif 7b, 


Pen, 2" 


Der Verbands-Gütertarif Theil II für 
den Triest-Fiume-Norddeutschen Eisen- 
bahnverband: 

1. Aufnahme einer Tabelle, enthaltend 
die Lieferfristen für die einzelnen 
Relationen des Tarifs. 

2. Theilweise geänderte Frachtsätze 
des AnhangsB zu Ausnahmetarif 13. 

Wien, am 9. Dezember 1895. (2653) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. K.K. priv. Süd-Nordd. Verbindungs- 
bahn (Einführung ermässigter Kartirungssätze für Holz des 
Spezialtarifes2abFreudenthalusw. nach Deutschland). Für Holz 
des Spezialtarifes 2 werden von den nachbenannten Stationen nach Tetschen/Boden- 


4. Aufnahme von Bestimmungen bezw. 
Frachtsätzen für die Stationen 
Dresden-Elbkai (Alt- und Neustadt), 
Dresden König Albert-Hafen, Hetz- 
dorf bei Oederan, Reichenbach i/V. 
unterer Bahnhof, Mylau Bahnhof 
und Mylau Haltestelle. 

5. Ausdehnung des Ausnahmetarifs 12c 
auf Baumwolle jeder Provenienz, 

6. Aufnahme einer Tabelle, enthaltend 
die Lieferfristen für die einzelnen 
Relationen des Tarifs. 


bach trs. und Reichenberg trs. folgende ermässigte Frachtsätze bis auf weiteres 
längstens bis Ende Dezember 1896 gewährt und zwar: 


A. Für Deutschland bestimmt: 
von 
Würbenthal . 
Freudenthal . 
Karlsthal . 
Olbersdorf 


B. Für Stationen der Sächs. 


pro 100 kg. 
taatseisenbahnen östlich von Bautzen in der 


nach Bodenbach/Tetschen trs. 


» 1,16 


» 112 „ 
» 116 „ 
1,08 „ 


Richtung gegen Görlitz, Reichenberg bezw. Ebersbach exkl. der Stationen Warns- 


dorf und Ebersbach: 
von 
Würbenthal 
Freudenthal . 
Karlsthal . 
Olbersdorf. 
Römerstadt 


pro 100 kg. 


nach Reichenberg trs. 
R 1,11. 
” 1,05 „ 
n 1,08 „ 
” 0,89 „ 
1,20 „ 


Weiter wird von den vorstehenden Frachtsätzen ein Nachlass von 0,05 .4 pro 
100 kg unter Berücksichtigung der in der betreffenden Verlautbarung im Verord- 
nungsblatte des K. K. Handelsministeriums für Eisenbahnen und Schifffahrt ent- 
haltenen speziellen Bestimmungen zugestanden. 

Für Holztransporte, welche von der Station Dittersdorf K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen stammen und für Deutschland resp. für Sachsen bestimmt sind, werden fol- 
gende Refaktiesätze mit Gültigkeit bis auf weiteres, längstens bis 31. Dezember 1896 


gewährt und zwar: 


1. von Olmütz#tzs> nach Reichenbergtrs. 7. re, 027220760 
Y n n + Tetschen/Bodenbach trs. . . . . .».. 084 „ 
Tauber nie a a TI; 
CE = A = | Aussig Landungsplatz . . . ... 0,84 „*) 
Tetschen/Bodenbach Landungsplatz 
Am. £ I n Schönpriesen Umschlag . . ....079 „* 
Da, fr > # Dresden-Elbkai . ; 1.0905 


pro 100 kg. 


s exkl. Schleppbahngebühr. 


erner von Stationen der Oesterr. Nordwestbahn und zwar; 


von nach Tetschen trs. Reichenberg trs. 
Zdiretz»Kreuzberg . . a 0,58 4% 0,52 
Hlinskö ee. Te ” 0,61 „ 0,49 „ 
Skutsch. “ 0,46 „ 


j 0,6 
"pro 100 ke. 


Die Bedingungen und Modalitäten, unter welchen diese Frachtsätze zur An- 


wendun 
KK, 
Wien, am 6. Dezember 1895. 


gelangen, sind aus der betreffenden Publikation im Verordnungsblatte des 
andelsministeriums für Eisenbahnen und Schifffahrt zu ersehen. 


(2654) 


Schweizerisch - Oesterreichisch- Unga- 
rischer Transitverkehr. (Fracht- 
sätze für Güter der Klassen A 
und B des Tarifs vom 1. Fe- 
bruar 1874) Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1896 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1896, gelangen für Güter der ob- 
genannten Klassen unter den weiter 
angegebenen Bedingungen nachstehende 
Frachtsätze zur Berechnung, und zwar: 


Zwischen acenladun 
3 Are | Wagenladungsklassen 
sowie | A B 
Verrieres transit — 
und |Francs Gold für 1000 kg 


| 
Wien (K.F.J.B.) 57,15 46,05 
Für die einschlägigen Transporte gel- 
ten die Bestimmungen des Tarifs vom 
1. Februar 1874 für den Schweizerisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Transit- 
verkehr. 


Obbezeichnete Frachtsätze sind im 
Verkehre mit Genf transit nur gültig 
für Sendungen mit der Bestimmung 
nach oder mit Herkunft von den Sta- 
tionen der Linie Culoz-Amberieu-Lyon- 
Tarare-Roanne-St. Germain des Fosses- 
Moulins s. A.-Montlugon - Gu£ret-Bersac- 
Montmorillon-Poitiers-Niort-La Rochelle 
und südlich hiervon. 

Im Verkehre mit Verrieres transit 
sind die gegenwärtigen Frachtsätze nur 
auf solche Sendungen anwendbar, welche 
laut Vorschreibung im Frachtbriefe nach 
den Französischen Hafenstationen Bor- 
deaux, St. Nazaire, Rochefort, La 
Rochelle oder Nantes weiterbefördert 
werden bezw. von diesen Stationen her- 
stammen. 

Die Frachtsätze gelangen folgender 
Art zur Berechnung: 

a) Bei Sendungen, welche an eine 
Mittelsperson in Genf behufs 
Weiterbeförderung nach Frank- 
reich adressirt sind und für welche 


die Frachtgebüaren bei der 

Aufgabeentrichtet werden, 

im Rückvergütungswege. 

) In allen übrigen Fällen im Verkehre 
mit Genf transit sowie im Verkehre 
mit Verrieres transit überhaupt im 
Kartirungswege. 

In dem vorstehend sub a) angeführten 
Falle werden die Sendungen ausnahmslos 
zunächst auf Grund der für Genf 
loco bestehenden Frachtsätze abgeter- 
tigt und die sich hierbei gegenüber den 
obbezifferten Frachtsätzen ergebenden 
Differenzen erst nach thatsächlich er- 
folgter Weiterbeförderung von Genf 
nach der betreffenden Französischen 
Station gegen Vorlage des Duplikat- 
Frachtbriefs für die Strecke von Wien 
(K. F. J. B.) nach Genf transit und des 
Aufgabe-Rezepisses über die Weiterbe- 
förderung der Sendung von Genf nach 
der Französischen Station rückvergütet. 

Die bezeichneten Belege sind läng- 
stens 3 Monate nach der erfolgten Ab- 
fertigung bei der K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen in 
Wien, durch welche die Rückvergütung 
erfolgt, einzureichen. 

Wien, am 7. Dezember 1895. (2655) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband.. Einführung des 
Nachtrages II zum Tarife, 
Theil II, Heft 3. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1896 gelangt zum Tarife, 
Theil II, Heft 3, gültig vom 1. Januar 
1895, der Nachtrag II zur Einführung. 

Derselbe enthält die Aufhebung der 
direkten Frachtsätze der Gruppe 1 für 
Stückgüter der Klassen I und II im 
Verkehre zwischen Stationen der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in Ga- 
lizien und der Bukowina einerseits und 
Stationen der K. K. priv. Aussig - Tep- 
litzer Eisenbahn, der K. K. priv. Böh- 
mischen Nordbahn, der a. priv. Busch- 
t&hrader Eisenbahn, der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Linien in 
Böhmen, Mähren und Schlesien, ein- 
schliesslich der Linien Smichow- 
Furth i. W. und Chrast-Radnitz |Böh- 
mische Westbahn], dann Olmütz 
M.S.C.B.-Troppau und Jägerndort- 
Ziegenhals [Mährisch - Schlesische Cen- 
tralbahn]|), der K. K. priv. Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn und K. K. priv. 
Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn 
und der priv. Oesterreichisch - Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft an- 
dererseits. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheiligten Verwaltungen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Wien, am 9. Dezember 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens.der betheiligten. Verwaltungen. 


(2656) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Zur Erleichterung des dies- 
jährigen Weihnachtsverkehrs erhalten 
die meisten der am 923. Dezember d. J. 
und den folgenden Tagen gelösten ge- 
wöhnlichen Rückfahrkarten von sonst 
kürzerer Geltungsdauer eine verlängerte 
Gültigkeit bis einschliesslich den 2. Ja- 
nuar 1896. 

Diese Maassnahme erstreckt sich auf 
den Verkehr zwischen den Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen unter 


Bi. 


sich, sowie für den direkten Verkehr 
zwischen den Stationen der Preussischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen, der Eisenberg-Crossener, 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn, 
der Bachstein’schen Sekundärbahnen in 
Thüringen, der Main-Neckarbahn, der 
Hessischen Ludwigs - Eisenbahn, der 
Niederländischen Staatseisenbahnen und 
der Grossen Belgischen Centralbahn 
andererseits. 

In gleicher Weise wird den am 283. 
d. Mts. und den folgenden Tagen ge- 
lösten Rückfahrkarten mit sonst kür- 
zerer Geltungsdauer für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen und den Stationen der 
übrigen vorstehend nicht genannten 
Bahnen, jedoch nur für die Stre- 
cken der Preussischen Staats- 
bahnen eine verlängerte Geltungs- 
dauer bis einschliesslich den 2. Januar 
k. J. beigelegt. 

Da auf den Süddeutschen Bahnen, 
(Bayerische, Wüttembergische, Badische 
Staats-, Elsass-Lothringische und Pfäl- 
zische Bahnen) den Rückfahrkarten all- 
gemein eine zehntägige Geltungsdauer 
beigelegt ist, so wird für die auf Sta- 
tionen der Preussischen Staatsbahnen 
nach den vorgenannten Bahnen und um- 
gekehrt am 23. und 24. d. Mts. gelösten 
Rückfahrkarten eine zehntägige Gel- 
tungsdauer ebenfalls hergestellt. 

Für die Strecken der übrigen Bahnen 
gelten die für diesen Verkehr gelösten 
Rückfahrkarten nur innerhalb der in 


den Tarifen vorgesehenen und den Fahr- 
karten aufgedruckten Benutzungsfristen. 
Erfurt, den 9. Dezember 1895. (2657J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämmtlicher Preussischer 
Staatseisenbahnen. 
Dahme-Uckroer Eisenbahn. Mit Ge- 
nehmigung der Aufsichtsbehörde tritt 
am 1. Dezember er. für unseren Bin- 
nenverkehr unter Aufhebung des 
Binnentarifs vom 1. Juli 1893 ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck Theil II in Kraft. Der- 
selbe enthält lediglich die besonderen, 
auf der eigenen Bahn geltenden Bestim- 
mungen, welche in dem Deutschen Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif, Theil I, 
nicht aufgenommen sind. 
Exemplare des Tarifs sind käuflich 
bei uns zu haben. 
Dahme, den 30. November 1895. (2658) 
Die Direktion. 


5. Offene Stellen. 


Birreau-Assistent für Kontrol- und 
Kalkulaturarbeiten zum sofortigen 
Dienstantritt gesucht. 

Jahresgehalt 1000 4 

Gesuche sind unter Beifügung von 
Zeugnissabschriften, Gesundheitsattest 
und polizeilichem Führungsattestan den 
unterzeichneten Vorstand einzusenden. 

Perleberg, den 7. Dezember 1895. (2659) 

Betriebsvorstand 
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 
Settgast. 


{ Berliner Bauanstalt für Eiseneonstructionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
gesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 

Prospekte gratis u. franco. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
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Nochmals: Der Wagenmangel. 


Vorschriften über die Meldung 
der Eisenbahnunfälle f. die 
Deutsche Eisenb.-Statistik. 
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Betriebseröffnungen. 


Inhalt: 


Ueber elektrische Eisenbahnen. 

Kleinbahnen. 

Eisenbahnbrücke über d. Rhein 
bei Worms. 

Aus Frankreich: 
Strassenbahnstreit in Paris. 
Neubanlinien, 
Betriebseröffnungen. 


Aenderung in den Befugnissen 
von Stationen u. Haltestellen. 
Adrianetz. 


Aus Belgien u. Luxemburg: 
Betriebseröffnungen. 
Eröffnung und Erweiterung von 


Aus Afrika: 
Deutsch-Ostafrika. 
Bücherschau;: 
Hugo Koestler, Nordamerika- 
nische Strassenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 

Güternebenstellen. 

Sächsischer Landtag. 

Mecklenburg-Schwerin. 

Altona-Kaltenkirchener Eisenb. 
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Luxemburg. Prinz Heinrichbahn. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Nochmals: Der Wagenmangel. 


In Nr. 93 S. 825 d. Ztg. legt Herr Trommer in einer Er- 
örterung über die Ursachen des Wagenmangels u. a. dar, dass 
die mangelhafte Aufnahmefähigkeit der Empfangsstellen, d. i. 
die Unzulänglichkeit alles dessen, was zur Entladung der 
Wagen dient, eine der Hauptursachen des Wagenmangels sei. 
Die „Rh.-Westf. Ztg.“ hält dem gegenüber, dass, was die Ent- 
ladevorrichtungen auf den Bestimmungsstationen anlange, 
Anstauungen auf den Entladeplätzen zu den äusserst seltenen 
Fällen gehören. Den hierin liegenden Irrthum glauben wir 
nicht unwidersprochen lassen zu sollen. Gerade in dem Leser- 
kreise der in den Bergbau- und Industriecentren allgemein 
verbreiteten „Rh.-Westf. Ztg.“ mangelt es in dieser Hinsicht 
nicht selten und zwar dort, wo die Eisenbahnverwaltung 
allein nicht in der Lage ist, verbessernd vorzugehen. Die An- 
schlussgeleise einer erheblichen Anzahl von Werken, welche 
Bergbauerzeugnisse in grossen Massen verbrauchen und deren 
Wagenumschlag sich daher mit grossen Ziffern berechnet, 
vermögen häufig nicht die ihnen in regelmässigem Betriebe Zug 
um Zug zugeführten Wagen aufzunehmen, und danken diese 
Werke es nur den ausgedehnten Ladefristen und dem — neben- 
bei bemerkt, selbstverständlichen — Entgegenkommen der ört- 
lichen Verwaltungsstellen, dass aus diesem Mangel keine 
empfindlichen Störungen der Betriebe erwachsen. Indessen 
bleibt dabei der Uebelstand bestehen, dass die schnelle Ent- 


ladung der Wagen ein Hinderniss findet, dessen Beseitigung 
vor allem anzustreben sein dürfte. 

Wenn wir auch in der von Tr. angedeuteten einstündigen 
Entladefrist für die Massenverbrauchsstätten vorläufig nur 
ein in weiter Ferne liegendes Ideal zu erblicken vermögen, 
so halten wir es doch für angezeigt, dass an die „Aufnahme- 
willigkeit der Empfänger“ bedeutend grössere Ansprüche ge- 
stellt werden, als dies heute noch vielfach geschieht. Entlade- 
fristen von 8, 10 bis zu 12 Stunden gehen weit über das Maass 
dessen hinaus, was vereinbart werden sollte. Die Ladefristen 
(wir sprechen zunächst immer nur von grossen Verfrachtern 
mit eigenen Geleisen) sollten auf die allerkürzeste Zeit be- 
schränkt und den Abfuhrgelegenheiten überall angepasst 
werden. Warum soll nicht bei eintretendem Bedürfniss die 
Entladung auch zur Nachtzeit gefordert werden können? In 
den Betrieben denkt man nicht daran, vor dem schwindenden 
Tageslicht oder vor dem Schichtwechsel Halt zu machen. 
Auf den grossen Ladeplätzen beseitigt das elektrische Licht 
des Nachts die natürlichen Schwierigkeiten. Die geringen, im 
wesentlichen nur in der Vorhaltung der zu den Wagenver- 
schiebungen erforderlichen Maschinenkraft bestehenden Mehr- 
kosten, welche die ununterbrochene Ladezeit erfordert, 
fallen gegenüber dem erzielten Vortheil nicht ins Gewicht. 

In den allgemeinen Bahnhofs-Ladegeleisen erscheint uns 


— 8380 — 


ebenfalls eine Verkürzung der Ladefrist ohne Schädigung 
berechtigter Interessen in gewissen Grenzen durchführbar 
und im allgemeinen Verkehrsinteresse wünschenswerth. Man 
sollte hier mit den starren „12 Tagesstunden“ brechen und 
allgemein örtliche Entladefristen einführen. Hier- 
unter verstehen wir Zeiten, welche sich dem Fahrplan und 
den durch diesen bedingten Zeiten für die Auswechselung der 
Wagen in den Ladegeleisen anpassen. Der Zusammenhang 
des Fahrplans, die Richtungen des Verkehrs, die Sorge für 
die Sicherheit und Ordnung des Betriebes und manche andere 
Umstände lassen es nicht immer zu, dass die Bedienung der 


Ladegeleise mit dem Ablauf der festgesetzten allgemeinen | 


Ladefristen zusammenfällt. Die Folge davon ist, dass häufig 
Wagen kurz nach diesem Zeitpunkt entladen oder beladen und 
versandbereit sind, aber bis zur nächsten Bedienung stunden- 
lang müssig stehen. Eine Vermehrung der Wagenauswechse- 


lungszeiten ist häufig aus Gründen der Wirthschaftlichkeit | 


und ohne empfindliche Störungen des Ladegeschäftes nicht 
durchführbar. Dagegen dürfte die Verkürzung der Ladefristen 
von Fall zu Fall sich ohne grosse Schwierigkeiten einrichten 
lassen. Zur Vermeidung von Härten würden auch für einzelne 


Güterarten, deren Ver- und Entladung besonders viel Zeitauf- | 


wand erfordert, Ausnahmen zugestanden werden können. Die 
Aufgabe, aus der Festsetzung örtlicher Entladefristen ohne 
unbillige Belastung der Verfrachter einen wirklichen Nutzen 
für den Wagenumschlag zu erzielen, würde von den Vorständen 
der Verkehrsinspektionen der Preussischen Staatseisenbahnen 


| Ladegeschäft ! 


unschwer zu lösen sein. Besteht doch deren vornehmste Auf- 
gabe in der dauernden Aufrechterhaltung einer lebendigen 
Verbindung zwischen der Eisenbahnverwaltung und den Ver- 
kehrsinteressenten. Eifer und Geschick der genannten Ver- 
waltungsorgane bei dem gebotenen häufigen Benehmen mit den 
Interessenten wird die Erleichterung und Entwickelung des 
Verkehrs auch in dieser Hinsicht wirksam fördern und zur 
Belebung desselben beitragen. 

Dass die Entladung und Beladung der Wagen in un 
zähligen Fällen in erheblich kürzerer Zeit als der festgesetzten 
Ladefrist möglich ist, bedarf für den Praktiker keines Beweises 
Es erübrigt nur eines wirksamen Antriebes für die Lader, um 
diese Möglichkeit für die Eisenbahn in erheblichem Maasse 
nutzbar zu machen. Eine solche erblicken wir in der Bewilli- 
gung von Prämien für schnellere Ent- und Be 
ladung. Wenn bei Verzögerung in der Wagenbenutzung 
seitens der Verfrachter eine Wagenstandgeld genannte Busse 
am Platze ist, warum sollte man da nicht auch eine Prämie 
bewilligen können für aussergewöhnliche Beschleunigung im 
Selbstverständlich rechtfertigt sich eine solche 
Belohnung nur dann, wenn aus der schnelleren Zurverfügung- 
stellung der Wagen der Eisenbahn ein Vortheil erwächst. 
Auch hier würde eine örtliche Festsetzung, bei welcher die 
Abfuhrzeiten und die Möglichkeit der Wiederbenutzung der 
Wagen in Betracht zu ziehen sind, erforderlich sein. 

Sieburg, 
Eisenbahn-Verkehrskontroleur. 


Vorschriften über die Meldung der Eisenbahnunfälle für die Deutsche Eisenbahnstatistik. 


Die neuen Vorschriften für diese Meldungen zur Unfall- 
statistik der Deutschen Eisenbahnen, welche am 1. April d. J. 
in Kraft getreten sind, lauten nach dem „D. R.-Anz.“ wie folgt: 

Betriebsunfälle im Sinne der Statistik sind: 


I. Entgleisungen. 
A. Auf freier Bahn. 


Entgleisungen von Lokomotiven oder von Wagen fahr- 
planmässiger Züge (einschliesslich der Sonderzüge), auch wenn 
dabei weder Personen verletzt, noch Fahrzeuge oder sonstige 
Einrichtungen beschädigt worden sind. Die Meldung hat nur 
dann zu unterbleiben, wenn das entgleiste Fahrzeug, ohne 
nennenswerthen Schaden zu erleiden oder anzurichten, von selbst 
wieder auf die Schienen aufgelaufen ist. 

Entgleisungen von Draisinen und Bahnmeister-(Roll-) 
wagen sind nicht als Entgleisungen , sondern als „sonstige 
Betrirbsunfälle“ anzusehen und in Spalte 56 aufzunehmen, falls 
dabei Per<onen zu Schaden gekommen sind.!) 


B. In Stationen. 


a) Entgleisungen ein- und ausfahrender Züge oder fahr- 
planmässig fahrender Lokomotiven, auch wenn dabei weder 
Personen verletzt, noch Fahrzeuge oder sonstige Einrichtungen 
beschädigt worden sind. Die Meldung hat nur dann zu unter- 
bleiben, wenn das entgleiste Fahrzeug, ohne nennenswerthen 
Schaden zu erleiden oder anzurichten, von selbst wieder auf 
die Schienen aufgelaufen ist. 

b) Entgleisungen beim Rangiren, wenn dabei 

1. Personen zu Schaden gekommen oder 
2. Fahrzeuge, Geleise oder sonstige Bahneinrichtungen er- 
heblich?) beschädigt worden sind. 

Zu den Rangirbewegungen sind auch die Bewegungen zu 
rechnen, die mit fahrplanmässigen Zügen oder in ihren Theilen 


1) Unter dem Ausdruck „zu Schaden gekommen“ ist hier 
und im folgenden verstanden, dass eine Person getödtet wird 
oder eine Körperverletzung erleidet, die eine Arbeitsunfähig- 
keit von mehr als 14 Tagen zur Folge hat. Verletzungen, die 
eine kürzer dauernde Arbeitsunfähigkeit bedingen, sind als 
Unfälle im Sinne der Statistik nicht zu betrachten. Wenn 
jedoch eine erhebliche Verletzung stattgefunden hat, ohne dass 
die Dauer der Arbeitsunfähigkeit nachzuweisen wäre, wie dies 
bei Verletzungen von Reisenden und fremden Personen vor- 
kommen kann, so ist eine soiche Verletzung als ein Unfall zu 
betrachten und demgemäss zu melden. 


2?) Als „erheblich“ ist eine Sachbeschädigung dann anzu- 
sehen, wenn der muthmaassliche Gesammtschaden (an Betriebs- 


material, Geleisen und sonstigen Bahneinrichtungen) 1 000 4 
übersteigt. 


während des Aufenthalts auf den Stationen vorgenomimen - 
werden. 


II. Zusammenstösse. 


A. Auffreier Bahn. 


Zusammenstösse von Zügen oder einzeln fahrenden Loko- 
motiven mit anderen Zügen, Lokomotiven oder mit Eisenbahn- 
wagen, die sich von Zügen getrennt haben oder von Stationen 
abgelaufen sind, auch wenn dabei weder Personen verletzt, 
noch use oder sonstige Einrichtungen beschädigt wor- 
den sind. 


B. In Stationen. 


a) Zusammenstösse ein- und ausfahrender Züge oder 
fahrplanmässig fahrender Lokomotiven mit anderen Zügen, 
Lokomotiven oder Eisenbahnwagen, auch wenn dabei weder 
Personen verletzt, noch Fahrzeuge oder sonstige Einrichtungen 
beschädigt worden sind. 

b) Zusammenstösse rangirender Züge, Zugtheile der Loko- 
motiven mit Zügen, Lokomotiven oder Eisenbahnwagen, wenn 
dabei eine der Voraussetzungen 

bei lB bı1 und 2 
zutrifft. 

Das Zusammeustossen von Wagen und Wagengruppen, 
die beim Rangiren auf dasselbe Geleis abgelassen werden, oder 
die beim Ablaufen oder nachdem sie von der Lokomotive ab- 
gestossen sind, in den Weichen zusammentreffen, sind nicht 


| als „Zusammenstösse“, sondern als „sonstige Betriebsunfälle“ 
‚ anzusehen. Sie sind in Spalte 56 aufzunehmen, falls dabei Per- 
| sonen zu Schaden gekommen sind. 


Ebenso ist das Auffahren eines Zuges auf einen festen 
Gegenstand (Prellbock, Rampe, Bahnsteig usw.) zu den „son- 
stigen Betriebsunfällen“ zu rechnen und unter der gleichen 
Voraussetzung in Spalte 56 aufzunehmen. Wenn aber der auf- 
gefahrene Zug zugleich entgleiste, so ist der Unfall als Ent- 
gleisung zu behandeln. 


II. SonstigeB etriebsunfälle: 
A. Ueberfahren von Fuhrwerken, 

wenn dabei 

1. Personen zu Schaden gekommen oder 

9. Zugthiere getödtet oder 

3. Strassenfuhrwerke zertrümmert 
worden sind. 

B. Feuerim Zuge, 
wenn dabei eine der Voraussetzungen 
bei IBbı und 2 

zutrifft oder 

3. an Gütern ein Schaden von mehrals 1000. entstanden ist. 


a4 


©. Kesselexplosionen. 


Explosionen von Lokomotivkesseln unter allen Umstän- 
| Zuge herabfallende Gegenstände, durch Fenster und Thüren 


den. Explosionen von Kesseln der Heizwagen, sowie von Gas- 
und Druckluftbehältern, wenn dabei eine der Voraussetzungen 
bei IB bı und 2 zutrifft. 


D. Andere Ereignisse. 


Dazu gehören ausser den schon bei den Ziffern [ und II 
hierher verwiesenen Fällen alle Unfälle, die bei der Bewegung 
von Eisenbahnfahrzeugen (einschliesslich der Draisinen und 
Bahnmeisterwagen) vorkommen, ohne Rücksicht darauf, ob der 


ursächliche Zusammenhang des Unfalls mit der Bewegung | 
Ein Eisenbahnfahrzeug, | 


nachgewiesen werden kann oder nicht. 
das einen Stoss erleidet, gilt gleichfalls als „bewegt“. Aufzu- 
nehmen sind also beispielsweise die Tödtungen und Verletzungen 
durch Ueberfahrenwerden (ausschliesslich der zu IILA gehörigen 
Fälle), durch Stösse, von denen ausserhalb, in oder auf den 
Fahrzeugen befindliche Personen betroffen werden, durch Auf- 
springen oder Aufsteigen auf bewegte Fahrzeuge, durch Herab- 
fallen, Abspringen oder Absteigen von solchen, durch Aus- 
gleiten, Straucheln oder Fallen in oder auf solchen, durch An- 
stossen an feste Gegenstände beim Vorüberfahren, durch Um- 
fallen fester Gegenstände in oder durch Herabfallen fester 
Gegenstände von bewegten Fahrzeugen, die Tödtungen und 
Verletzungen beim Kuppeln und Entkuppeln bewegter Fahr- 
zeuge, beim Wagenschieben, beim Bremsen mit Kurbeln, 
Knüppeln oder Bremsschuhen, bei der Handhabung und Be- 
dienung der in der Fahrt begriffenen Lokomotiven, durch Auf- 
schneiden von Weichen u. dergl. m. 

Als Unfälle im Sinne der Statistik sind 
nicht anzusehen: dieam stehenden Zugs (Fahrzeuge) 
vorgekommenen Unfälle, also beispielsweise nicht die Untälle 
beim Kuppeln oder Entkuppeln Stehender Wagen, beim Be- 
steigen oder Verlassen der völlig zur Ruhe gekommenen Fahr- 
zeuge, beim Aufstecken der Signale und Laternen, beim Auf- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4667 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend das 
Verzeichniss der Preise für Wiederherstellung fremder Wagen 
(abgesandt am 12. d. Mts.\. 

Nr. 4770 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgasandt am 12. d Mtes.). 

Nr. 4792 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der einfachen (normalen) 
Fahrpreise mit Angabe des Unterschiedes gegen die im Ver- 
kehr auf zusammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässi- 
gungen (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 4819 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der auf den Vereinsbahn- 
strecken zulässigen grössten Radstände, Raddrücke und Lade- 
maasse (abgesandt am 12. d Mts.). 

Nr. 4827 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Abonnement auf den Jahrgang 1896 des 
„Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in techni- 
scher Beziehung“ (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebseröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Nach Mit- 
theilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen sind folgende Strecken für den Personen- 
und Güterverkehr eröffnet worden: 

1. am 5.d. Mts. die 9,77 km lange Lokalbahn Schnaittach- 
Simmelsdorf - Hüttenbach mit den Stationen 
Schnaittach - Bahnhof, Speikern (ab Schnaittach - Bahnhof 
1,53 km), Rollhofen (3,25 km), Markt-Schneittach (4,94 km), 
Hedersdorf (6,44 km) und Simmelsdorf-Hüttenbach (9,77 
Kilometer); 

2. am 9. d. Mts. die 9,69 km lange Strecke Straubing- 


Bogen (Theilstrecke der Lokalbahn eeme-Konzei) | 


mit den Stationen Ittling (ab Straubing 4,86 km), San 
(6,95 km) und Bogen (9,69 km) und 

3. am 16. d. Mts. die 18,10 km lange Strecke Markt- 
Wolnzach-Mainburg (Reststrecke der Lokalbahn 
Wolnzach - Bahnhof - Mainburg) mit den Stationen Ilberts- 
hausen (ab Bahnhof Wolnzach 7,20 km), Gebrontshausen 
(9,10 km), Berg (12,50 km), Osterwall (14,10 km), Au (16,20 km), 
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und Abnehmen der Leine am stehenden Zuge, beim Heizen 
und Schmieren stehender Lokomotiven, durch vom stehenden 


stillstehender Wagen; 

ferner nicht die Unfälle beim Ueberschreiten von Ge- 
leisen, durch Fallen über Gestänge und Drahtleitungen, in 
Putzgruben und Schächte, durch Anstossen an feste Gegen- 
stände, die Unfälle bei der Bedienung von Weichen, Dreh- 


| scheiben, Schiebebühnen, Drehbrücken und festen Signalen, 


beim Wasserfassen und Einnehmen von Heizmaterial u. dergl., 
immer jedoch unter der Voraussetzung, dass dabei keine 
Bewegung von Eisenbahnfahrzeugen in Betracht kommt, 

endlich nicht die Unfälle bei Nebenbeschäftigungen 
(Bahnunterhaltung, Bau, Verladen von Gütern, Reinigen von 
Bahnanlagen und Betriebsmitteln), soweit auch hierbei keine 
Bewegung von Eisenbahnfahrzeugen in Betracht kommt. Ist 
dies der Fall, so sind die Unfälle auch bei diesen Beschäfti- 
gungen als eigentliche Betriebsunfälle zu betrachten. 

Die neuer Vorschriften unterscheiden sich von den älteren 
dadurch, dass die am Schluss erwähnten Vorkommnisse, sowie 
leichtere Verletzungen, die früher gleichfalls zu melden waren, 
sofern sie eine Arbeitsunfähigkeit von mehr als 24 Stunden 
zur Folge hatten, ausgeschlossen sind. 

Bezüglich der eigentlichen Betriebs- 
unfälle, der Entgleisungen und Zusammen- 
stösse der Züge, istgegen früherkeine Aende- 
rung eingetreten. Nach wie vor werden sämmtliche 
Ereignisse dieser Art, sogar wenn sieohneallsanach- 
theiligen Folgen geblieben sind, verzeichnet. Aus- 
geschieden wurden dagegen Fälle, bei denen die besonderen 
Eigenthümlichkeiten des Eisenbahnbetriebes nicht in 
Betracht kommen. Es sind damit nur solche Fälle, die man 
auch in anderen Staaten nicht als Eisenbahnunfälle behandelt, 
aus der Deutschen Statistik entfernt worden. 


Rudelzhausen (17,70 km), Sandelzhausen (20,70 km) und 
Marienburg (23,40 km). 

Diese nach der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Bayerns erbauten und ausgerüsteten Bahnen sind vollspurig 
und werden mit Dampfkraft betrieben. 

Der kleinste Bogenhalbmesser beträgt auf der Strecke 
zu 1. 250 m, zu 2. 500 m und zu 3. 300 m. 

Hinsichtlich des Wagenradstandes besteht bei der Strecke 
zu 2. keine Beschränkung für den Usbergang von Wagen, auf 
die Strecke zu 3. können Wagen mit einem fasten Radstand 
bis zu 6,7 m und auf die Strecke zu ]. nur Wagen mit nicht 
mehr als 5,0 m festem Radstande, bei sämintlichen Strecken 
jedoch mit nicht mehr als !0000kg Bruttolast für die Achse 
übergehen. i 

Bezüglich der Abfertigungsbefugnisse der einzelnen Sta- 
tionen wird folgendes bemerkt: 

Zu 1. Schnaittach - Simmelsdorf- Hütten- 
bach: Für die Güterabfertigung sind die Stationen Schnaitt- 
ach-Bahnhof und die Haltestellen Rollhofen, Markt-Schnaitt- 
ach und Simmelsdorf-Hüttenbach eingerichtet, während die 
Halteplätze Speikern und Hedersdorf hauptsächlich dem Per- 
sonenverkehre dienen, doch können in letztgenannter Ver- 
kehrsstelle auch ganze Wagenladungen ausgeladen werden und 
zur Aufgabe gelangen. An beiden Halteplätzen können auch 
während des Zugaufentbalts Expressgüter im Stückgewichte 
bis zu 200 kg, sowie Kleinvieh in Einzelsendungen durch Ver 
mittelung des Kondukteurs aus- und eingeladen werden. 

Zu 2. Straubing-Bogen: Für Güterabfertigung 
sind die Haltestellen Ittling und Bogen eingerichtet, während 
der Halteplatz Sand nur dem Personenverkehre dient. Doch 
können auch an diesem Halteplatze während des Zugaufent- 
halts Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg, sowie 
Kleinvieh in Einzelsendungen durch Vermittelung des Kon- 
dukteurs zur Aufgabe gelangen. 

Zu3. Markt:Wolnzach-Mainburg. Für Güter- 
abfertigung sind die Haltestellen Gebrontshausen und Au, 
dann die Endstation Mainburg eingerichtet, während die Halte- 

lätze Jebertshausen, Berg, Osterwall, Rudelzhausen und San 
SelArdach nur dem Personenverkehre dienen. Es können 
jedoch auch an diesen Halteplätzen während des Zugaufent- 
halts Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg, sowie 
Kleinvieh in Einzelsendungen durch Vermittelung des Kon- 
dukteurs zur Aufgabe gelangen. 

Die Betriebsleitung zu 1. hat ihren Sitz im Bahnhot 
Schnaittach, zu 2. in Bogen, zu 3. in Mainburg und ist unter- 
stellt zu 1. dem Oberbahnamte Nürnberg, zu 2. und 3. bis auf 
weiteres der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

leckeder Kreisbahn. Am 17. d. Mts. ist die 
in Dahlenburg und Echem an den Königlichen Eisenbahn- 


Direktionsbezirk Altona anschliessende Bleckeder K’reis- 
bahn mit den Stationen: Dahlenburg Staatsbahnhof, Dahlen- 
burg Flecken, Horndorf, Tosterglope, Barscamp, Göddingen, 
Nindorf, Bleckede Bahnhof, Bleckede Marktplatz, Garze, Oarze, 
Brackede, Garlstorf, Wendewisch, Jürgenstorf, Lüdersburg und 
Echem dem Betriebe übergeben worden. 
Direktionsbezirk Breslau. Die 9,765 km lange 
Strecke Schönau a. Katzb.-OÖber-Kauftung (Theil- 
strecke der Nebenbahn Goldberg - Merzdorf) wird voraussicht- 
lich im Laufe dieses Monats dem Betriebe übergeben werden, 
sofern nicht der Eintritt ungünstiger Witterung den Weiter- 
bau verhindert. An der Linie lieren die Haltepunkte Alt 


sowie der Bahnhof Ober-Kauffung (9,765 km). Die Halte- 
punkte Alt:Schönau und Nieder-Kauffung sollen nur dem Per- 


sonenverkehr dienen, während der Bahnhof Ober -Kauffung | 


Abfertigungsbefugnisse für Personen und Reisegepäck, 


Leichen, lebende Thiere und Fahrzeuge, Stück- und Wagen- | 


ladungsgüter erhält. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist Ober-Kauffung nicht eingerichtet. 

Bau, Ausrüstung und Betrieb der Neubaustrecke ent- 
sprechen den Bestimmungen der Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892. 

Die Neubaustrecke ist unterstellt: a) der Betriebs- 
inspektion Liegnitz I, b) der Maschineninspektion Görlitz, 
c) der Werkstätteninspektion Breslau III und d) der Verkehrs- 
inspektion Breslau Il. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von | 
' Drahtzäune vor dem Betreten geschützt. Wo sie die Fusswege 


Stationen. 

Direktionsbezirk Bromberg. Die an der Bahn- 
strecke Konitz-Nakel belegene Haltestelle Ambach ist am 
15. d. Mts. auch für den Viehverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Elberfeld. Am 15. d. Mts. ist 
der an der Bahnstrecke Unna-Hamm zwischen Bönen und 
Hamm belegene Haltepunkt Wiescherhöfen für den Per- 
sonenverkehr eröffnet worden. Gepäck wird auf dem genannten 
Haltepunkt nur zur Nachabfertigung angenommen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Der an der Bahn- 
strecke Neudietendorf-Ritschenhausen zwischen den Stationen 
Neudietendorf und Haarhausen neu errichtete Haltepunkt 
Sülzenbrücken ist am 15. d.Mts. für den Personenverkehr 
eröffnet worden. 


Güternebenstellen. 


Von der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung ist 
am 1. Oktober d. J. zuDlottowen eine Eisenbahn-Güter- 
nebenstelle eröffnet worden. Die Güternebenstelle dient zur 
Annahme und Auslieferung von Eisenbahn-Eil- und Fracht- 
stückgut sowie Zollgut aller Art, soweit nicht bestimmte Aus- 
nahmen festgesetzt sind, und gehört zum Verkehrsbereich der 
Güterabfertigungsstelle zu Johannisburg (Direktionsbezirk 
Königsberg i/Pr.) 


Dem Sächsischen Landtage 


betreffend den Ankauf der Preussischen 
und der Alten- 


ist eine Vorlage, 
Staatsbahnstrecke Zittau-Nikrisch 
burg-Zeitzer Eisenbahn zugegangen. 


Aus Mecklenburg-Schwerin. 


Im Mecklenburgischen Landtage kam kürzlich ein An- 
trag, betr. die Herstellung und den Betrieb von Kleinbahnen 
mit oder ohne Landeshilfe, zur Sprache. Die Mehrheit des 
Komitees hielt dafür, dass Landesmittel zu dem fraglichen 
Zwecke überhaupt nicht bewilligt werden könnten, weil der- 


artige Kleinbahnen, wenn auch nicht ausschliesslich, so doch | 


meist nur dem Interesse einzelner Privatunternehmungen zu 
dienen bestimmt seien. Von der Minderheit hingegen wurde 
die Ansicht vertreten, dass die fraglichen Bahnen immer auch 
gemeinnützlich seien, dass sie ohne Landesbeihilfen schwerlich 
in Mecklenburg gebaut werden würden bezw. doch nicht in 
ordnungsmässigem Betriebe erhalten werden könnten. Der 
Landtag lehnte eine Beihilfe ab. 

Die Regierung hat bei dem Landtage beantragt, 2 500.000 44 
Landeshilfe für den Kanalbau Wismar-Schwerin, 
durch den eine Verbindung der Ostsee mit der Elbe hergestellt 
würde, zu bewilligen. Die Vorlage wurde einem Ausschuss 
zur Prüfung überwiesen, der bis zum nächsten Landtag be- 
richten soll. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 


Auf der Tagesordnung der auf den 8. Januar k. J. einbe- 
rufenen ausserordentlichen Generalversammlung (vergl. Nr. 97, 
S. 866 d. Ztg.) stehen ferner noch Anträge auf Abänderung der 
Gesellschattssatzungen. 


82 — 


Verkehrsbahn"der Berliner Gewerbeausstellung. 


Bezüglich der Verkehrsbahn innerhalb der nächstjährigen 
Berliner Gewerbeausstellung sind nunmehr alle Einzelheiten 
festgesetzt. Die Bahn wird etwa 4 km lang und die wichtigsten 
Punkte der Ausstellung miteinander verbinden. Sie wird als 
Ringbahn angelegt, erhält zehn Stationen und führt vom 
Haupteingang an der Treptower Chaussee zuerst nach der 
Spreeseite der Ausstellung, an dem Chemie- und Fischerei- 
gebäude, sowie dem Alpenpanorama vorüber, überschreitet 
wieder die Chaussee und wendet sich nun zum Hauptrestau- 
rant, kommt durch „Alt-Berlin“ und windet sich an der 


\ Kolonialausstellung entlang bis zu dem segenüber „Kairo“ 
Schönau (ab Schönau 1,543 km) und Nieder-Kauffung (6,908 km), R 5 3 


belegenen zweiten Haupteingang. Sie geht dann weiter 
zwischen dem Gebäude für die Wohlfahrtseinrichtungen und 
dem Unterrichtsgebäude hindurch wieder zum Hauptgebäude 
zurück, berührt das Kesselhaus und die Maschinenstation und 
schliesst beim Haupteingang den Ring. Die Bahn wird eine 
vollspurige elektrische Niveaubahn mit oberirdischer Leitung 
und gebraucht zu ihrem Betriebe 450 Pferdekräfte, die von der 
Maschinenstation des Syndikats geliefert werden. Ihre Fahr- 
geschwindigkeit beträgt 15 km in der Stunde. Die Züge, von 
denen 18 mit je 2 Wagen ständig unterwegs sein werden, 
folgen sich in Zwischenräumen von 1,5 Minuten. Als Preis 
ist der Einheitspreis von 10 3 festgesetzt. Die Wagen, theils 
offene, theils gedeckte, ähneln den Berliner Pferdebahnwagen ; 
sie haben nur einen erheblich grösseren Perron, werden kom- 
fortabel ausgestattet und erhalten elektrische Beleuchtung. 
Je 1 Zug von 2 Wagen kann 90 Personen befördern. Die 
Bahn wird an den Fusswegen entlang geführt und durch 


kreuzt, senkt sie sich etwas, so dass der Fussweg über sie 
hinweggeführt werden kann. Bau, Betrieb und Leitung liegen 
in den Händen der elektrotechnischen Firma Gebrüder Naglo. 


Ueber elektrische Eisenbahnen. 


In der Sitzung des Vereins zur Beförderung des Gewerb- 
fleisses am 2. Dezember d. J. sprach Privatdozent Dr. Roessler 
über elektrische Eisenbahnen unter Bezugnahme auf die Ber- 
liner Verhältnisse. Redner schilderte kurz den Entwickelungs- 
gang der elektrischen Bahnen, den sie namentlich in Amerika 
genommen hätten. Im Anfang dieses Jahres betrug der elek- 
trische Betrieb in Amerika 13000 km; in Deutschland bestehen 
z. Z. nur 340 km. Der Unterschied liegt nicht allein im Um- 
fang des Gebietes, sondern in der Verkehrsintensität über- 
haupt; so kamen in Berlin 1890 auf ein Kilometer Geleise 
8900 Köpfe, in Boston nur 890. Der Redner trat im Interesse der 
Technik für oberirdische Leitungen ein, weil die unterirdische 
Schwierigkeiten biete, die bis jetzt nicht sicher unter allen 
Verhältnissen überwunden werden können. Wichtig sei auch 
der billige Preis der oberirdischen Leitung, der den elektrischen 
Betrieb in jedem Falle rentabel mache; die ästhetischen Be- 
denken gegen Hochleitungen seien jetzt meist überwunden, 
wofür die elektrische Bahnanlage nach Pankow als Beispiel 
dienen könne. Bei der Berechnung des Energieverbrauches 
elektrischer Bahnen wurde nachgewiesen, dass pro Wagen- 
kilometer bei einem Wagengewicht von 6—7 t etwa 500 Watt- 
stunden zu rechnen sind. Da 1 Kilowattstunde meist, wie z.B. 
in Hamburg, mit 10 3 bezahlt wird, kostet 1 Wagenkm 5 3. 
Die Grosse Berliner Pferdebahn, die 1894 26809760 Wagenkm 
zurücklegte, hätte dafür also 1340000 44 zu zahlen. An Futter 
und Streu wurden beim Pferdebetrieb 2493 000 44 bezahlt, so 
dass bei elektrischem Betrieb jährlich 1153 000 «4 erspart 
werden würden. Die Umwandlung der Pferdebahn in eine 
elektrische würde 1079 neue Wagen — über so viele Pferde- 
bahnwagen verfügt die Gesellschaft — erfordern, da ein elek- 
trischer Wagen etwa 12000 #4 kostet, wären für die neuen 
Wagen 12950 060 „4 zu zahlen; um die 272 km Geleise, welche 
die Gesellschaft besitzt, mit oberirdischer Zuleitung zu versehen, 
würden weitere 25000 „4 auf das Kilometer zu rechnen sein, 
im ganzen also etwa 6811000 X Die Gesammtsumme für An- 
schaffung der Wagen und Einrichtung der Leitung beträgt 
also etwa 20000000 44, die Gesellschaft käme dadurch aber 
auch in den Besitz des Sur Wagenparks und könnte 
mindestens die drei- bis vierfache Leistung erzielen; bei Be- 
nutzung oberirdischer Leitung wären die Verhältnisse ent- 
schieden günstig. Redner führt dann alle Vortheile auf, die 
sich aus elektrischem Bahnbetriebe gegenüber dem Pferde- 
bahnbetriebe ergeben. 


Kleinbahnen. 


Dem Kreise Gummersbach ist das Enteignungsrecht zur 
Entziehung und dauernden Beschränkung des Grundeigen- 
thums, welches für den Bau der Kleinbahn von Engels- 
kirchen nach Marienheide erforderlich ist, verliehen 
worden. 

Dem Kommunalverbande des Kreises Bergheim ist die 
Genehmigung zur Herstellung und zum Betriebe einer Klein- 
bahn von Frechen über Müderath nach Kerpen für 
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die Beförderung von Personen und Gütern mittelst Dampf- 
kraft ertheilt worden. Die Vollendung und Inbetriebnahme 
muss innerhalb zweier Jahre erfolgen. Die neue Bahn bildet 
dann eine Fortsetzung der Bahn Köln-Frechen. 


Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Worms. 


Einen Wettbewerb um den Entwurf einer festen Eisen- 
bahnbrücke über den Rhein bei Worms schreibt der Verwal- 
tungsrath der Hessischen Ludwigs - Eisenbahngesellschaft in 
Mainz unter den Ingenieuren Deutscher Staatsangehörigkeit 
aus. Die Entwürfe sind bis zum 1. Juni 1896 an die Spezial- 
direktion der Gesellschaft in Mainz einzureichen. Das Preis- 
gericht besteht aus den Herren Wirklicher Geheimer Ober- 
baurath Baensch in Berlin, Geheimer Baurath Professor Lands- 
berg in Darmstadt, Präsident von Leibbrand in Stuttgart, Ge- 
heimer Rath Dr. Schäffer und Geheimer Oberbaurath Wetz in 
Darmstadt, Baurath Heyl in Mainz. An Preisen sind ausge- 
setzt ein erster Preis von 10000 #4 und zwei, höchstens drei 
weitere Preise im Gesammtbetrage von 12000 4. Mit den Ent- 
würfen können Anerbietungen für die Bauausführung abge- 
geben werden. Entwürfe, die die Bausumme von 2860 000 #4 
ten haben auf Ertheilung eines Preises keinen An- 
spruch. 


Aus Frankreich. 


Der Strassenbahnstreit in Paris. 


Die Frage der Verbesserung der Pariser Verkehrsmittel 
für die Zwecke der Weltausstellung von 1900 ist von zwei 
Gesichtspunkten aus zu betrachten. Einerseits konzessionirt 
der Staat der Stadt Paris mit der Verpflichtung der Weiter- 
vergebung eine Eisenbahnlinie längs der Kais des linken 
Seineufers, welche den Bahnhof der Invalidenesplanade mit 
dem Vincenner, dem Lyonner und dem Orl&ansbahnhof ver- 
binden soll; dieser Theil der Angelegenheit harrt nur noch 
des Beschlusses des Gemeinderathes und der Bestätigung der 
Kammern. Andererseits sollen fünf neue Strassenbahnlinien 
mit mechanischer Triebkraft, nämlich 1. von Auteuil durch 
die Tronchetstrasse nach Madeleine; 2. vom Maillotthor nach 


der Oper; 3. vom Nordbahnhof nach dem Orl&ansbahnhof; | 


4. vom Orleansthor nach Saint Philippe du Roule und 5. vom 
Vaugirardboulevard nach dem Nordbahnhof der Allgemeinen 
Omnibusgesellschaft konzessioirt werden. 
Linien entlehnen die drei ersten die Geleise der Nord-Strassen- 
bahnen (Compagnie des tramways de Paris et du departement 
de la Seine), und zwar die erste in der Tronchetstrasse, die 
zweite zwischen Maillotthor und dem Stern und die dritte 
auf 1 km des Magenta-Boulevard. Drei von den fünf Linien 
benutzen die Geleise der Gesellschaft der Süd-Strassenbahnen, 
und zwar die dritte zwischen der Bastille und dem Orl&ans- 
bahnhof, die vierte zwischen der Chaussee du Maine und den 


Von diesen fünf | nung für 1895 vorgesehen ist; ferner Toul-Pont Saint Vincent 


Elysäischen Feldern und die fünfte die Rennesstrasse in ihrer | 


ganzen Ausdehnung. Die Omnibusgesellschaft will nun die 
enannten Linien fast ohne Entschädigung benutzen, die 
ord- und Süd-Strassenbahnen verlangen dagegen grundsätz- 
lich die Entrichtung des Bahngeldes (peage), das konzessions- 
gemäss nicht niedriger als !/; des Tarifs sein darf. 

Die Nord- und Süd-Strassenbahnen sind seit 1873 und 
1878 im Besitz ihrer Netze, und zwar unter der Form der 
direkten Konzession für die Vorortlinien, sowie der mittel- 
baren Konzession für die in Paris eindringenden Linien. Für 
letztere war nämlich auf Grund des Vertrages von 1860 die 
Konzession der Omnibusgesellschaft angeboten worden; diese 
wollte aber nichts davon wissen und übernahm die Kon- 
zession nur scheinbar, und zwar mit der Verpflichtung, sie 
sofort den Nord- und Süd-Strassenbahnen weiter zu über- 
tragen. Diese beiden Gesellschaften haben aus ihren Mitteln 
die Anlage und den Bau der Geleise, den Ankauf und die 
Unterhaltung der Betriebsmittel, endlich die allgemeinen und 
besonderen Betriebsausgaben bestritten; sie geniessen für 
diese Ausgaben keinerlei Gewähr, haben vielmehr an die 
Omnibusgesellschaft eine kilometrische Pacht zu zahlen, die 
jetzt 5 Millionen Francs erreicht. Die Vorortlinien bringen 
den beiden Strassenbahngesellschaften nur Verlust; wenn sie 
es dahin gebracht haben, Gewinne zu erzielen, so ist dies 
allein ihren Stadtlinien zu verdanken. Von diesen würde aber 
der Verkehr durch die neuen Linien der Omnibusgesellschaft 
abgelenkt werden; die Nord- und Süd-Strassenbahnen sträuben 
sich daher mit allen Kräften gegen die Mitbenutzung dieser 
re sofern sie nicht eine angemessene Entschädigung er- 

alten. 

Diese Gesellschaften haben deshalb am 15. Oktober d. J. 
Verwahrung beim Minister der öffentlichen Arbeiten eingelegt 
we dieser hat den Staatsrath mit der Entscheidung der Frage 

efasst. 


Die Neubanlinien. 


Der Haushaltsausschuss hat "zu Anfang November d. J. 
mit 5 gegen 5 Stimmen (der Ausschuss hat im ganzen 33 Mit- 
glieder) eine wichtige Entscheidung über die im Jahre 1896 
in Angriff zu nehmenden Neubaulinien getroffen. Es soll 
namlich ausser den Vollendungsbauten auf den im Betriebe 
befindlichen Linien oder Strecken oder den Vorarbeiten für 
noch nicht begonnene Linien keine Ausgabe, die vom Staate 
in Jahresbeträgen zurückzuzahlen ist, gemacht werden. Diese 
Vertagung der Inangriffnahme neuer Linien verfolgte den 
Zweck, den Bau der in Ausführung begriffenen Linien zu be- 
schleunigen, während die vertagten Linien in den nächst- 
folgenden Haushalt eingestellt werden sollten. Der neue Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten, Guyot -Dessaigne, war zu- 
nächst über die Frage gehört worden; er hatte erklärt, dass 
man zwischen den noch nicht begonnenen 8 Linien, deren Auf- 
nahme in den Haushalt verlangt wurde, nicht unterscheiden 
könne. Entweder müssten alle aufgenommen werden, oder 
man müsste sich auf die Ausführung der im Zuge begriffenen 
Bauten beschränken; erstere Möglichkeit sei indessen vorzu- 
ziehen und besonders dringend sei die Linie Valdonne-Fuveau. 

Der Ausschuss wies aber jedes neue Unternehmen zu- 
rück, so dass folgende 8 Linien vertagt worden wären: 
Esbly-Crecy (Ostbahn), Avesnes -Sars Poterie (Nordbahn), 
Coutances - Regneville sowie Verbindung der Bahnhöfe von 
Rouen (Westbahn), Le Fayet-Schweizer Grenze und Valdonne- 
Fuveau (Mittelmeerbahn), Felletin- Ussel (Orl&ansbahn) und 
Bazas - Eauze (Südbahn). Die Kammer hat sich indessen der 
Ansicht des Haushaltsausschusses nicht angeschlossen, son- 
dern in der Erwägung, dass der Grunderwerb etwa 1% Jahre 
in Anspruch nimmt und bei Nichtbewilligung neuer Linien 


| die Arbeitsstätten im Jahre 1898 geschlossen werden müssten, 


die vorstehenden Linien bewilligt. Ausserdem wird gemäss 
dem Vorschlage des Haushaltsausschusses der Minister der 
öffentlichen Arbeiten ermächtigt, im Jahre 1896 die Arbeiten 


| auf folgenden Linien fortsetzen zu lassen: 


A. Nordbahn (43 km) 
Denain-Saint Amand (16 km) und Haubourdin - Saint Andre 
(10 km), deren Eröffnung für 1895 vorgesehen ist; ferner Was- 
signy - Guise (15 km) und Roubaix-Grenze (2 km), deren Eröff- 
nung für 1896 vorgesehen ist. 


B. Ostbahn (110 km) 
Troyes -Saint Julien nebst Anschlüssen (8 km), deren Eröft- 


(23 km), deren Eröffnung für 1896 vorgesehen ist; endlich 
Revigny - Nancois Trouville (27 km), Rambervillers - Bruyeres 
(23 km) und Provins- Esternay (29 km), deren Bau noch nicht 
begonnen ist, für welche aber die Mittel in früheren Haus- 
halten bewilligt sind. 


C. Westbahn (389 km) 


Evreux Stadt - Evreux Navarre, Anschluss (3 km), les Ifs- 
Etretat (14 km), Saint Pierre de Louviers-les Andelys (16 km) 
und Chäteaubriant- Nessac (38 km), deren Eröffnung für 1895 
vorgesehen ist; ferner La Brohiniere-Dinan (36 km) und 
Carhaix-Rosporden (42 km, schmalspurig), deren Eröffnung 
für 1896 vorgesehen ist; alsdann Dieppe-le Havre (99 km) und 
Loudeac-Carhaix (65 km, schmalspurig), die sich im Bau be- 
finden und noch 1896 zu eröffnen sind; endlich Blain-la Cha- 
pelle sur Erdre (26 km) und Messac - Ploörmel (50 km), die 
noch nicht begonnen, aber in früheren Haushalten bereits ge- 
nehmigt sind. 
D. Orleansbahn (488 km) 

Thiviers-Sarlat nebst Zweigbahn nach le Burg (111 km), 
La Sauve-Eymet (67 km) und Laqueuille-le Mont Dore (15 km), 
deren Eröftnung für 1896 vorgesehen ist; ferner Argenton- 
La Chätre (44 km), Saint Aignan-Blois (33 km, schmalspurig), 
Groslejac-Gourdon (14 km), Confolens-l’Isle Jourdain (24 km), 
Saint Eloi-Saint Gerbaix (16 km) und Le Blanc- Argent 
(164 km, schmalspurig), die noch nicht begonnen, aber in 
früheren Haushalten bereits genehmigt sind. 


E. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn (616 km) 


Lezanne-La Mure (30km), deren Eröffnung für 1895 vorgesehen 
ist; ferner Largentiere-Saint Sernin (13 km), Saint Loup de la 
Salle-Beaune (10 km) und Lure-Loulans les Forges (40 km), 
deren Eröffnung für 1896 vorgesehen ist ; alsdann Saint Laurent- 
Morez (16 km), La Mure-Paray le Monial (64 km), Albertville- 
Annecy (44 km), Arlanc - Darsac (47 km), Longeray-Divonne 
40 km), N (41 km), Sembadel - Saint Bonnet 
39km), Corbeil-Montereau (61 km) und Cluses-le Fayet = km 
ie sich im Bau befinden und nach 1896 zu eröffnen sind ; end- 
lich Epinac-Velars (58 km), Salon-la Calade (32 km) und Lons 
le Saunier-Saint Jean de Losne (Ar km), die noch nicht be- 
gonnen, aber in früheren Haushalten bereits vorgesehen sind. 
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F. Südbahn (611 km) 

Tournemire-le Vigan (61 km) und Prades-Villefranche (6 km), 
deren Eröffnung für 1895 vorgesehen ist; ferner Mezin-Mont de 
Marsan (78 km), Ossös-Saint Etienne de Baigorry (10 km) und 
Lannemezan-Arreau (26 km), deren Eröffnung für 1896 vor- 

esehen ist; endlich Mende la Bastide (44km), Carmaux-Rodez 
(66 km), Ceret-Arles sur Tech (10 km), Albi-Saint Juery (8 Ent 
Lavelanet-Bram (46 km), Osses-Saint Jean Pied de Port (12 km), 
Dax-Saint Sever (41 km), Pamiers-Limoux (62 km), Quillat- 
Rivesaltes (69km), Saint Girons-Foix (46km) und Castelsarrasin- 
Beaumont de Lomagne (96 km), die sich im Bau befinden und 
nach 1896 zu eröffnen sind. 

Es sind demnach 202 km im Jahre 1895, 295 km im 
Jahre 1896 und 1164 km nach 1896 zu eröffnen, während 596 km 
noch nicht begonnen, aber in früheren Haushalten bereits mit 
Mitteln ausgestattet sind. Die gesammten Neubauten umfassen 
also 2257 km; von den für 1895 vorgesehenen Eröffnungen sind 
allerdings verschiedene schon erfolgt, es sind aber noch Voll- 
endungsbauten an diesen Linien erforderlich. 


Betriebseröffnungen. 


1. Durch Erlass vom 31. Oktober d. J. hat der Präfekt 
der Seine Inferieure die Eröffnung der 730 m langen Seilbahn 
von le Havre zwischen der Normandiestrasse und der Abbaye- 
strasse (Cöte Sainte Marie) gestattet. 

2. Am 25. November d.J. ist in Paris eine neue Omnibus- 
linie zwischen dem Bahnhof Saint Lazare und dem Lyonner 
Bahnhof (6,156 km) eröffnet worden. 

3. Von den elektrischen Strassenbahnen von Roubaix- 
Tourcoing ist im Oktober die Reststrecke dem Betriebe 
übergeben. 

4. Am 1. Januar 1896 soll die elektrische Strassenbahn 
vom Platz der Republik in Paris nach Romainville (7 km) er- 
öffnet werden; die Stromzuführung erfolgt unterirdisch. Die 
Bahn führt durch die Avenue der Republik und die Gambetta 


Avenue bis zu den Befestigungen (4 km) und von dort durch | 


die Pariserstrasse nach les Lilas, wo die Kraftstation liegt, 
und Romainville (3 km). 

5. Am 18. November d. J. ist die im Departement der 
Ardennen gelegene Lokalbahn Tremblois-Rocroi (12 km) mit 
den Zwischenstationen Bourg Fidele und Rocroi Se muros), 
sowie dem Haltepunkt Sainte Philomene für den Personen- und 
Packetverkehr eröffnet worden. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Durch Verordnung vom 16. November d. J. ist die im 
Departement Ille et Vilaine anzulegende, für Personenverkehr 


bestimmte Strassenbahn mit mechanischer Zugkraft von dem | 


Rundtheil Rochebonne in Param& nach dem Dorfe Rotheneuf, 
die am 9. November d. J. vom Departement der Societe anonyme 
du tramway de Rotheneuf konzessionirt ist, für gemeinnützig 
erklärt worden. 

9. Durch Verordnung vom 26. November d. .J. ist die im 
Rhönedepartement gelegene, für Personen- und u. U. für Packet- 
verkehr bestimmte elektrische Bahn von Oullins nach Saint 
Genis Laval für gemeinnützig erklärt worden. 


Aus Italien. 


Bahnen auf Sizilien. 
Bezüglich der Betriebsergebnisse des Sizili- 


schen Netzes für das vollendete Betriebsjahr vom 1, Juli 


1894 bis 30. Juni d. J. werden (nach bezw. Abzug der Steuern 
und Abgaben) folgende ermittelte, theilweise auch annähernd 
geschätzte Ziffern im Vergleich gegenüber dem Vorjahre an- 
gegeben: mittlere Betriebslänge 1099 (Vorjahr 
1035) km, davon 616 (616) km dem Hauptnetz und 483 (419) km 
dem Ergänzungsnetz zugehörig; gesammte Rohein- 
nahme 9436075 (9179169) L.,. wovon das Hauptnetz 
7951167 L. aufbrachte und der Antheil des Nebennetzes 
1484908 L. betrug. Die kilometrische Einnahme be- 
ziffert sich auf 12908 (gegen das Vorjahr + 272) L. für die 
Hauptlinien und auf 3074 (— 256) L. für das Ergänzungsnetz. 
.— Der Betrieb über die Meerenge von Messina brachte 
vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. 37618 L.; im Vorjahre waren 
während des gleichen Zeitraumes 30197 L. eingekommen. — 
Die Hauptversammlung der Aktieninhaber war auf den 
30. November anberaumt. r 

; An Rollmaterial für das laufende Betriebsjahr be- 
fanden sich am 1. April d.J. im Betriebe 152 Zugmaschinen, 
aa EERSONSRRCHREN, 30 Gepäckwagen und 1838 Güterwagen 
aller Art. 


Hafen Genua. 
Der Ausschuss für die Regelung der Verhältnisse im ge- 
dachten Hafen hat die Berichte seiner besonderen Unterkom- 
mission sowie die Ausarbeiturg des Ingenieurs Lampugnani 


(bezüglich der mitbetroffenen Betriebsverhältnisse zu Mailand; 
über beide Punkte haben wir wiederholt Mittheilung gemacht. 
D. Red.) dem Minister überreicht. Dieser hat den Ausschuss 
angewiesen, nunmehr auch eine finanzielle Uebersicht bezüg- 
lich Regelung und Erweiterung des Hafens und der Verkehrs- 
und Eisenbahnanlagen aufzustellen. Demzufolge hat der Aus- 
schuss 2 Unterkommissionen gebildet, von denen die eine die 
erforderlichen Maassnahmen entsprechend den leitenden Grund- 
gedanken feststellen und die andere rein technische im Einver- 
nehmen mit der erstgenannten über Ausführungsart und 
Kostenpunkt zu berathen hat. Erstere besteht aus 7, die 
technische aus 4 Mitgliedern. 


Eisenbahnpensions- und Hilfskassen-Untersuchungsansschuss. 


Zur Prüfung der schwierigen Lage der Kassen für Pen- 
sionen und gegenseitige Hilfe der Eisenbahnbeamten der drei 
grossen Netze ist vor einigen Jahren ein Untersuchungsaus- 
schuss ernannt worden, bestehend aus Vertretern der Mini- 
sterien der öffentlichen Arbeiten, des Schatzes und der Gewerbe, 
sowie Abgeordneten der 3 grossen Eisenbahnnetze. Dieser 
Ausschuss hat dem Minister jetzt über die fraglichen Schwierig- 
keiten Bericht erstättet und gleichzeitig die geeigneten Aen- 
derungen in den Satzungen dieser Kassen vorgeschlagen. Fast 
2 Jahre hindurch hat sich die Kommission mit dieser mühe- 
vollen Arbeit beschäftigt und das Ergebniss in einem Bande 
von 500 Seiten, reich an statistischen Angaben, zusammenge- 
stellt. Hiernach betrug am Schluss des Jahres 1884 nach 
Maassgabe der bis dahin geltenden und völlig unzureichenden 
Satzungen, welche auf die Zukunft keine Rücksicht nahmen, 
das zur richtigen Durchführung der Zwecke der Eisenbahn- 

ensions- und wechselseitigen Hilfskasse fehlende Grund- 
kapital aus zu bewirkenden Zahlungen an genannte Kassen 
die Summe von 60732615 L. und Ende 1889 81517282 UL. 
Wenngleich nun die neuen, mit 1. Januar 1891 in Kraft ge- 
tretenen Satzungen beider Kassen dazu angethan sind, Ein- 
nahmen und Ausgaben der Kassen in das richtige Verhältniss 
zu bringen, so vermochten sie doch nicht, eine genügend rück- 
wirkende Kraft bezüglich des früher begangenen Fehlers zu 
äussern; und hierin liegt der Punkt, in dem schnelle und that- 
kräftige Hilfe zum Wohle von Tausenden von Familien einzu- 
setzen hat. 


Alessandria-Aequi, Ankauf. 

Zu dem Gesetzentwurf, betreffend den Erwerb dieser 
Eisenbahn seitens des Staates ist zu berichten: Diese Linie 
wurde in 1856 der privaten Unternehmung in Bau und Betrieb 
konzessionirt mit Beding des Rechtes auf Erwerb durch den 
Staat nach 30 Jahren; der Ankaufspreis ist auf 209000 L. be- 
messen, d. i. gegen den Satz, mit welchem der Staat in den 
letzten 10 Jahren als Betriebsvergütung zu Gunsten der be- 
triebführenden Gesellschaft vertragsmässig zu belasten war, 
niedriger. Der Ankauf drängte sich dem Staat im eigenen 
Interesse auf, nachdem die Linie Alessandria-Acqui durch die 
Eröffnung von Genua-Ovada-Asti für den Verkehr zwischen 
Gotthardbahn und Lombardei eine hervorragende Wichtigkeit 
erhielt. Nach dem Konzessionsvertrage konnte die Gesellschaft 
den Staat zwingen, für diese Linie (die kürzeste der kon- 
kurrirenden Bahnen) die Tarife zu ermässigen, um den ganzen 
bezüglichen Durchgangsverkehr über besagte Linie zu leiten, 


‚ı und hiermit musste sich der Staat in das eigene Fleisch 


schneiden. Denn alsdann musste er auch die Tarife der gleich- 
laufenden und Anschlusslinien erniedrigen, hatte alsdann aber 
der Mittelmeergesellschaft als der bezüglichen Betriebsleiterin 
für letztere Linien für den Ausfall mit bedeutend höheren 
Summen aufzukommen, und dieser unangenehmen Zwangslage 
musste der Staat unbedingt aus dem Wege gehen; er macht 
auch nach Lage der Sache kein schlechtes Geschäft dabei. 


Internationaler Luxuszug Wien-Venedig-Nizza. 


Versuchsweise soll, nach Vereinbarung mit der Oester- 
reichischen Staatsbahn, der Schlafwagen- und der Paris-Lyon- 
Mittelmeergesellschaft, für den Winter ein äusserst schneller 
Zug zwischen Wien und Nizza eingerichtet werden, welcher 
wöchentlich einmal in jeder Richtung in etwa 30 Stunden fährt 
und über Pontebba-Udine-Venedig-Verona-Mailand-Genua-Ven- 
timiglia laufen soll; derselbe wird nur aus Schlafwagen und 
einem Restaurationswagen bestehen. Am 4. November d. J. 
ist ab Wien der erste derartige Zug abgelassen worden, welcher 
am 5. in Nizza ankam und am 6. wieder von dort abging. 


Aenderung in den Befugnissen von Stationen und Haltestellen. 


Der Verkehr der Haltestelle Labico an der Linie Rom- 
Palestrina-Segni ist auf die Beförderung von Eilgut in Stücken 
bis zu je 60 kg erweitert worden. 

Der Bahnhof Abano Bagni der Eisenbahn Padua- 
Bologna, welcher bisher nur für Personen-, Gepäck-, Hunde- 
und Eilgutbeförderung betrieben war, ist seit 1. 


ovember d.J. 
für vollen Verkehr eröffnet worden. } 
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Adrianetz. 


Bestand an Rollmaterial. Am 30. Juni d.J. be- 
fanden sich im Betriebe: 1105 Zugmaschinen, 3158 Per- 
sonenwagen, darunter 51 Luxus- und Salonwagen, 340 rein 
I. Klasse, 503 rein II. Klasse, 1459 III. Klasse und 10 IV. Klasse, 
73 gemischte mit Postabtheil und 204 verschiedener Klasse 
ausschliesslich für den Gebrauch im Lokalverkehr; 611 Ge- 
päckwagen und 54 desgleichen mit Postabtheil; schliesslich 
20575 Güterwagen aller Art. Auf das laufende Kilometer 
Betriebslänge entfielen: Zugmaschinen 0,188, Personenwagen 
0,537, Gepäckwagen 0,113 und Güterwagen 3,499. 

Die Verwaltung will in den Jahren 1896 bis 1905 60 Zug- 
maschinen, 440 Personen- und 1200 Güterwagen aus dem Be- 
stande ausmerzen und 55 Zugmaschinen, 370 Personen- und 
690 Güterwagen in deren Stelle einstellen. 


Aus Belgien und Luxemburg. 


Betriebseröffnungen. 


1. Die Nationale Nebenbahngesellschaft hat in den 
ersten drei Vierteljahren 1895 folgende Linien eröffnet: a) am 
14. Januar Montigny Tilleul-Thuillies (11,3 km), b) am 4. Mai 
Turnhout-Moll-Meerhout (29,86 km) und ce) am 20. September 
Eghezee-St. Denis Bovesse (16,4 km). 

29. Die Staatsbahn hat folgende Strecken dem Betriebe 
übergeben: a) am 2. Oktober die Strecke Aubel-Bleyberg, 
b) am 22. Oktober von der Linie Wanlin-Dinant die Strecke 

ouyet-Beauraing mit den neuen Stationen Wiesme und Beau- 
raing, endlich c) anfangs November von der neuen Bahn 
Ermeton sur Biert-Saint Aubin die Strecke Stave-Florennes 
(Etat) mit dem vorläufigen Haltepunkt Florennes (Etat). 


Eröffnung und Erweiterung von Haltepunkten. 

Die Staatsbahn hat versuchsweise zwischen den Sta- 
tionen La Croyere und Manage einen Personen-Haltepunkt 
Bois d’Haine, sowie zwischen der Station Assche und dem 
Haltepunkt Zellick einen Personen-Haltepunkt Walfergen er- 
öffnet. Ferner hat die Staatsbahn den Haltepunkt Zellick in 
eine Haltestelle mit Personen-, Gepäck-, Güter-, Vieh- und 
Pferdeabfertigung umgewandelt. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 


Die Gesellschaft hat die Konzession für die Nebenbahn | 


Lüttich-Barchon (13,8 km) erhalten; der Staat betheiligt sich 
am Kapital mit 300000 Fres., zahlbar in 90 Jahresbeträgen 
von je 10200 Fres. 

Durch Königlichen Erlass vom 20. September d. J. hat 
die Gesellschaft die Konzession für die Nebenbahn Haecht- 
Aerschot-Tirlemont (43 km) erhalten; der Staat trägt zum 
Anlagekapital 575 000 Fres. bei und entrichtet diese Summe in 
90 Jahresbeträgen von je 19550 Frcs. 

Die Gesellschaft steht in Unterhandlung wegen des An- 
kaufs der Nebenbahn Lüttich-Jemeppe; der Ankaufspreis ist 
auf 1200000 Frces. vereinbart, von denen 300000 Fres. der Stadt 
Lüttich zufallen würden. Die Gesellschaft beabsichtigt, diese 
Bahn nicht mehr mit Dampf, sondern mit Elektrizität zu be- 
treiben; sie hat ausserdem beschlossen, die Vorortbahnen von 
Charleroi, sowie des Netz des Centrums (La Louvi£ere) für den 
elektrischen Betrieb einzurichten. 

Durch Königlichen Erlass vom 12. Oktober d. J. ist die 


Regierung ermächtigt worden, bis zur Höhe eines jährlichen | 


Zins- und Tilgungserfordernisses von 1129000 Frces. Schuld- 


verschreibungen der Nationalen Nebenbahngesellschaft auf 


90 Jahre gegenüber Dritten zu gewährleisten. Der jährliche 
Betrag von 1129000 F'rcs. gestattet, eine Anleihe von 35 000 000 
Francs mit 3% zu verzinsen und mit 0,20% innerhalb 90 Jahren 
zu tilgen. Für bereits konzessionirte Linien der Gesellschaft 
ist nämlich bereits ein noch nicht beschafftes Kapital von 
5000000 Fres. gezeichnet; ausserdem ist für die in Vorberei- 
tung befindlichen Linien ein Kapital von 30000000 Frcs. ge- 
zeichnet oder noch zu zeichnen. Um die Ausgabeförmlich- 
keiten zu vereinfachen, ist die Gesellschaft ermächtigt worden, 
eine einzige Anleihe von 35000000 Frcs. zu schaffen. 


Bahnsteigkarten. 


Durch Königlichen Erlass vom 28. Dezember 1855 wurde 
für die Stationen der Belgischen Staatsbahn die Einrichtung 
der Bahnsteigkarten geschaffen. Um’die Verwaltung sicherer 
vor Betrugsversuchen zu schützen, ist diese Einrichtung durch 
Königliche Verordnung vom 5. November d. J. folgender- 
maassen neu geordnet worden: 

An Personen, welche in den Stationen der Staatsbahnen 
zu verkehren wünschen, werden zum Preise von 10 Cts. Ein- 
trittskarten ausgegeben, die je auf einmaliges Betreten eines 
bestimmten Bahnhofs Anspruch geben, persönlich und un- 
übertragbar sind. Das Betreten der Stationen ist auf die Ein- 
und Aussteigplätze der Reisenden sowie auf die Zeit zwischen 


der Abfahrt des ersten und der Ankunft des letzten Zuges 
eines Tages beschränkt. Die Karten geben keinen Anspruch 
auf das Betreten der Werkstätten, Niederlagen oder anderer 
dem dienstlichen Gebrauch vorbehaltenen Theile der Stationen; 
sie sind nur gültig bis zum Ablauf der auf die Lösungsstunde 
folgenden Stunde. Vor dem Betreten des Bahnsteigs ist die 
Karte dem Wartesaalschaffner zum Durchlochen zu übergeben. 
Kinder im Alter von weniger als drei Jahren in Begleitung 
Erwachsener bedürfen keiner Eintrittskarte. In den Stationen 
sind die Eintrittskarten den Beamten auf Verlangen vorzu- 
zeigen; die Inhaber der Eintrittskarten haben die Station 
durch dieselben Ausgänge zu verlassen wie die Reisenden und 
ihre Karten dabei abzugeben. 

Die mit Eintrittskarten versehenen Personen dürfen 
weder beim Verlassen noch beim Betreten der Bahnhöfe Fracht- 
stücke irgend welcher Art bei sich führen; es sei denn, dass 
sie von Reisenden begleitet sind, denen diese Frachtstücke ge- 
hören, und dass diese das vorgeschriebene Gewicht und die 
Abmessungen nicht überschreiten. Jede’ mit Eintrittskarte 
versehene Person, die beim Verlassen einer Station irgend 
welche keinem Reisenden gehörenden Frachtstücke trägt, ist 
verpflichtet, neben einem Zuschlag von 2 Frcs. den Beförderungs- 
preis dieser Packete nach dem Eilguttarif zu bezahlen, und 
zwar vom Ausgangspunkt desjenigen Zuges an, der auf Bel- 
gischem Gebiet die längste Strecke zurückgelegt hat und seit 
Lösung der Eintrittskarte angekommen ist. Jede Person, die 
ohne oder mit unregelmässiger Eintrittskarte die Station ver- 
lassen will, wird behandelt wie diejenige, die ohne gültige 
Fahrkarte betroffen wird. Die Ausgabe der Eintrittskarten 
wird eingestellt, sobald aussergewöhnliche Umstände den Zu- 
tritt des Publikums zu den Stationen verbieten. 

Art. 13 bis 18 enthalten hauptsächlich Strafbestimmungen. 


Direkte überseeische Tarife. v 

Ebenso wie in Deutschland der Levantetarif dem Verkehr 
von Deutschen Binnenstationen nach den Häfen und Handels- 
plätzen der Levante dient, hat die Belgische Staatsbahnver- 
waltung Tarife für den direkten Verkehr von Belgischen 
Binnenstationen nach überseeischen Plätzen eingerichtet, und 
zwar 1. den Tarif vom 1. Januar 1894 mit der Forenede Damps- 
kibs Selskab für den Verkehr nach den Haupthäfen Däne- 
marks, Norwegens, Schwedens, Deutschlands, Russlands, Finn- 
lands, des Mittelländischen Meeres, der Levante und des 
Schwarzen Meeres; 2. den Tarif vom 1. Juni 1894 mit dem Ost- 
landske Lloyd und der Gotha für den Verkehr nach den Haupt- 
häfen Schwedens und Norwegens; 3. den Tarif vom 1. Sep- 
tember 1894 mit dem Norddeutschen Lloyd für den Verkehr 
nach den Haupthäfen von Brasilien, Argentinien, Uruguay, 
Aegypten, China, Japan und Australien; 4. den Tarif vom 
15. März 1895 mit der Deutschen Dampfschifffahrtsgesellschaft 
Kosmos für den Verkehr nach den Haupthäfen von Chile und 
und Peru; 5. den Tarif vom 1. Oktober 1895 mit der Red Star- 
linie für den Verkehr nach Philadelphia, Newyork und den 
Haupt-Binnenplätzen von Nordamerika; endlich 6. den Tarif 
vom 1. November 1895 mit der Johnstonlinie für den Verkehr 
nach dem Piräus, Volo, Salonik, Burgas, Varna, Konstantza, 
Sulina, Galatz und Braila.. Zu den Hauptvortheilen dieser 
Tarife gehört es, dass sie alle Frachtkosten, Ein-, Um-, Aus- 
lade- und sonstigen Gebühren bis zum Bestimmungsort ent- 
halten und die Absendung der Waaren am bestimmten Tage 
mit dem nächsten Dampfer sichern. Die Verfrachter sind also 
vor unvorhergesehenen Aufschlägen gesichert und können 
ihre Verkaufspreise und Lieferungsverpflichtungen «danach ein- 
richten. 


Westtiandrische Eisenbahn. 


Bei Abhaltung der 100. halbjährlichen Hauptversammlung 
hat der Präsident des Verwaltungsratbes eine Rede gehalten, 
aus der wir folgendes über die Entwickelung des Unternehmens 
mittheilen: Die Gesellschaft, seit ihrem Entstehen ganz Eng- 
lisch,h wurde im Jahre 1845 auf Grund eines Berichtes von 
George Stephenson, des berühmten Vaters der Englischen 
Eisenbahnen, gebildet. Die Linie Brügge-Courtrai wurde am 
15. Juli 1847 eröffnet, aber die Englische Geschäftsstockung 
dieses Jahres und die Französische Revolution von 1848 mit 
dem ihnen folgenden Finanzkrach beeinträchtigten die neuen 
Unternehmungen ganz ungemein. Die Gesellschaft konnte 
sich lange nicht die Mittel zur Vollendung ihres Netzes ver- 
schaffen, die Einzahlungen auf die Antheilscheine wurden 
nicht geleistet, und so wurde das ursprüngliche Grundkapital 
von 40000 Antheilscheinen auf die jetzige Anzahl von 26 757 
ermässigt. Aber die wackeren Antheilhaber, die alles, was 
von ihnen verlangt wurde, eingezahlt hatten, selbst als die 
Antheilscheine fast ohne Werth waren, mussten sich noch 
lange mit einem sehr geringen Gewinn begnügen; denn bei 
der Umwandlung der Finanzen in den Jahren 1850/52 wurde es 
nothwendig, die Hilfe der Regierung unter der Form der 
Zinsengewähr für die zum Bau der Linie Ingelmünster-Deynze 


bestimmte erste Anleihe von Schuldverschreibungen in An- 
spruch zu nehmen. Trotz dieser Gewähr mussten die Schuld- 
verschreibungen zu 50% ihres Nennwertbes ausgegeben werden, 
sodass sie der Gesellschaft 6 $ Zinsen kosteten, ohne die un- 
geheueren Tilgungskosten zu rechnen. 

Erst vom Jahre 1865 ab, dem Zeitpunkt des Vertrages 
mit der Eisenbahn-Betriebsgesellschaft, wurde der Gewinn 
etwas lohnender. Zu dieser Zeit zogen auch die Stamm-Antheil- 
scheine der Gesellschaft die Aufmerksamkeit der Belgischen 
Geldleute auf sich, und sie können sich zu dieser Anlage nur 
beglückwünschen. Diese günstige Lage wurde erst 1876 durch 
den Zusammenbruch der Kohlenbeckengesellschaft, welche die 
Betriebsgesellschaft aufgesogen hatte, unterbrochen; 2 Jahre 
lang konnte kein Gewinn vertheilt werden. Seitdem hat die 
Westflandrische Eisenbahn ihre Selbständigkeit wieder- 
gewonnen, und ihre Fortschritte waren ziemlich regelmässig. 
Die Eröffnung der Linie Menie-Roulers im Jahre 1889 bedeutet 
einen wichtigen Zeitpunkt für den Betrieb der Bahn; denn 
diese Eröffnung erleichterte die Verkehrsbeziehungen mit 
Frankreich ungemein und machte die Einrichtung direkter 
Züge zwischen Paris und Lille einerseits und Ostende, Blanken- 
berghe-Heyst andererseits, die in den letzten Jahren so schöne 
Ergebnisse geliefert haben. möglich. Die fünfzigjährige Jubel- 
feier des Unternehmens fällt mit dem glücklichsten Stande der 
Betriebseinnahmen zusammen, sowie mit einem Kurse der 
Stamm-Antheilscheine, der wenigstens das Vertrauen der ‚An- 
theilhaber in die Zukunft kundgibt. 


Das Belgische Eisenbahnnetz im Jahre 1894. 


Nach einer Zusammenstellung des „Moniteur des interöts 
materiels“ hatte das Belgische Eisenbahnnetz Ende 1894 eine 
Ausdehnung von 5991 km, von denen 3290 km auf die Staats- 
bahnen, 1219 km auf die Nationalen Nebenbahnen und 1482 km 
auf die Privatbahnen entfielen. Der Fahrpark bestand aus 
9947 Lokomotiven, 6919 Personenwagen, sowie 61623 Güter- 
und Gepäckwagen; er diente während des Jahres 1894 einem 
Verkehr von 96938777 Personen und 45520898 t Güter. Ver- 
einnahmt wurden auf dem Gesammtnetz aus dem Personen- 
verkehr 68402753 Fres., für Gepäck 1896535 Fres., für Güter 
122245 345 Fres. und aus verschiedenen Quellen 7 365425 Fres., 
also im ganzen 199910053 Fres. Die Betriebsausgaben ver- 
zehrten davon 1108395235 Fres. oder 55,22 % der Einnahme, so 
dass ein Ueberschuss von 89514923 Fres. verblieb. Das Heer 
der Bediensteten belief sich auf 54922 Personen, von denen 
9454 Beamte, 45468 Unterbeamte und Arbeiter waren. Das 
Opfer von Unfällen wurden 1200 Personen, und zwar wurden 
174 getödtet und 1026 verletzt. 


Verstaatlichung der Hesbaye-Condroz-Eisenbahn. 


Die Regierung hat den Kammern einen Gesetzentwurf, 
betreffend Verstaatlichung der Hesbaye- und Condroz - Eisen- 
bahn, vorgelegt. Diese Bahn führt von Ciney nach Landen 
(75 km), wurde in der Zeit von 1872 bis 1877 eröffnet, ging 
aber noch vor vollständiger Eröffnung am 25. November 1875 
in den Betrieb des Staates über. Nach der Konzession kann 
die Bahn 20 Jahre nach ertheilter Konzession verstaatlicht 
werden; der Verstaatlichungspreis besteht in einer bis zum 
Ende der Konzession zu zahlenden Rente in Höhe des Durch- 
schnitts der 5 günstigsten unter den letzten 7 Betriebsjahren 
nebst einer Prämie von 15%. Man glaubt, dass dieser Vorgang 
den Ausgangspunkt einer ausgedehnten Verstaatlichung der 
Belgischen Privatbahnen bilden wird. 


Verein der Strassenbahnen. 

Zu den neuerdings in Belgien zahlreich entstandenen 
Unternehmer- und Finanzgesellschaften für Kleinbahnen ist 
eine neue gekommen, nämlich die am 17. Oktober d. J. in 
Brüssel gebildete „Union des tramways“. Ihr Zweck besteht 
im Bau und Betrieb von Strassenbahnen mit Pferde-, Loko- 
motiv- oder anderem Betrieb, sowie von Klein- und sonstigen 
Bahnen in Belgien und im Auslande. Die Gesellschaft kann Kon- 
zessionen erwerben und übertragen, den Betrieb von Strassen- 
und Kleinbahnen pachten oder verpachten und sich mit ähn- 
lichen Gesellschaften verschmelzen. Sie kann sich an jedem mit 
dem Gesellschaftszweck verknüpften Unternehmen auf irgend 
welche Weise betheiligen, sie kann Patente, die sich auf 
Strassen- und Kleinbahnen beziehen, erwerben und ausnutzen. 
Das Gesellschaftskapital ist vorläufig auf 6 Millionen Franes 
festgesetzt und zerfällt in 60000 Kapital-Antheilscheine von 
je 100 Fres.; ausserdenı sind 30000 Genussscheine ohne Werth- 
bezeichnung geschaffen. Der Verwaltungsrath kann das 
Kapital satzungsgemäss auf 10 Millionen Francs erhöhen. 


Allgemeine Nebenbahngesellschaft. 

Die Compagnie generale de chemins de fer secondaires 
hat durch das Bankhaus Philippson, Horwitz & Cie. in Brüssel 
vom 20. November bis 10. Dezember d. J. 10000 Schuldver- 
schreibungen von je 500 Fres. Nennwerth, die mit 4 9 verzinst 


und mit 510 Frcs. zurückgezahlt werden, zur Zeichnung auf- 
legen lassen. Diese Anleihe ist zum Umtausch oder zur Ein- 
lösung der jetzigen 10000 Stück 4,5 $ Schuldverschreibungen 
bestimmt. 


Luxemburgische Prinz Heinrichbahn. 


Durch Grossherzoglicheu Erlass vom 13. August d. J. 
ist die Anlage einer Schmalspurbahn für gemeinnützig erklärt 
worden, welche die Bergwerke der Prinz Heinrich-Gesellschaft 
in Differdingen mit der Industriebahn der Hochöfen von Ro- 
dingen verbindet. Dritte Personen, welche Bergwerke in der 
Nähe dieser Anschlussbahn betreiben, können sich ihrer be- 
dienen oder Anschlussgeleise herstellen; die Bedingungen 
hierfür setzt, wenn kein Einvernehmen zwischen den Parteien 
erzielt wird, die Regierung fest. 


Aus Afrika. 


Deutsch-Ostafrika. 


Nach dem Geschäftsbericht der Eisenbahngesell- 
schaft für Deutsch-Ostafrika (Usambaralinie) 
vom 16. Oktober d. J. waren bis zum Ende des Jahres 1894 die 
Erdarbeiten bis Kilometer 30 (von Tanga), die Vorstreckun 
des Oberbaues bis Kilometer 18 gediehen. Mitte Oktober d. J. 
war der Endpunkt der zuerst in Aussicht genommenen Strecke, 
Muhesa (etwa Kilometer 41) beinahe erreicht; es hat sich näm- 
lich als empfehlenswerth herausgestellt, die Bahn nicht nach 
Malianga, sondern nach dem benachbarten Muhesa gehen zu 
lassen. Die Befestigung des Bahnkörpers ist allerdings auf 
vielen Theilen der Strecke Tanga-Muhesa noch eine unvoll- 
kommene, da der erforderliche Steinschotter ursprünglich nicht 
zu beschaffen war; erst von Ende 1894 an konnte die Arbeit 
mit der ausgesandten Steinbrechmaschine beginnen. Mit den 
von ihr gelieferten ee wird die endgültige 
Unterstopfung des Oberbaues bestens und mit thunlichster 
Beschleunigung vollzogen; indessen werden immerhin noch 
einige Monate vergehen, bis man damit auf allen Theilen der 
Strecke Tanga-Muhesa zu Ende gekommen sein wird. Die 
Schwellenfrage hat inzwischen eine durchaus glückliche Lö- 
sung gefunden, indem Arabische und Indische Grossunterneh- 
mer in steigendem Wettbewerb mit Angeboten zur Lieferung 
von Holzschwellen haltbaren Materials aus Waldungen des 
Deutsch-Ostafrikanischen Küstengebietes an die Gesellschaft 
herangetreten sind. Dadurch ist ein Bezug weiterer Eisen- 
schwellen aus Deutschland ausser den für die Strecke Tanga- 
Ngomeni (Kilometer 29) ausgesandten Eisenschwellen nicht in 
Frage gekommen und es darf auf Grund der gewonnenen Er- 
fahrungen als zweifellos gelten, dass bei Eisenbahnbauten in 
Deutsch-Ostafrika überhaupt auf Bereitstellung genügender 
Mengen von Holzschwellen von ausreichender Güte durch ein- 
heimische Lieferanten zu billigen Preisen mit Sicherheit ge- 
rechnet werden kann. 

In Tanga haben die grossen Werkstätten der Gesell- 
schaft den Betrieb begonnen und werden noch weiter aus- 
es werden, um nicht nur die eigenen Bedürfnisse der 

esellschaft befriedigen, sondern auch den Aufträgen Dritter 
gerecht werden zu können. Infolge der Vermehrung der 
Beamten ist die Herrichtung eines zweiten Beamtenwohn- 
hauses in Tanga erforderlich gewesen. Besondere Kosten 
und Mühen hat der Baudirektion die Herrichtung der Kai- 
anlage im Hafen von Tanga gemacht; die sofortige Schaf- 
fung einer solchen Anlage war geboten, um die Anland- 
bringung der für Bahnzwecke aus Europa anlangenden schwe- 
ren Materialien zu ermöglichen. Im Hinblick auf diese Dring- 
lichkeit hat die Baudirektion ohne Verzug mit den an Ort und 
Stelle erhältlichen Hilfsmitteln einen Bau aufgeführt, welcher, 
weil die Hilfsmittel nicht ausreichend waren, von vorn herein 
eine nicht genügende Fundirung der Kaimauern aufgewiesen 
hat. Auf die Anlage werden daher, da es darauf ankommen 
muss, ihr die Gewähr der dauernden Haltbarkeit zu verleihen, 
noch weitere erhebliche Arbeiten und Beträge zu verwenden 
sein. Der Dampfer „Deutschland“, den die Gesellschaft zur 
Unterhaltung der Schleppverbindung zwischen den im Hafen 
ankernden Dampfern und der Kaianlage hatte erbauen lassen, 
hat sich für diesen Zweck nicht als geeignet erwiesen; er ist 
daher verkauft und durch ein Wesanlich kleineres Dampffahr- 
zeug ersetzt worden. 

Der Umstand, dass die Unterstopfung des Oberbaues mit 
Steinschotter auf vielen Theilen der Strecke Tanga-Muhesa 
noch nicht beendet ist, steht ihrer Befahrung mit Personen- 
zügen nicht entgegen. Thatsächlich wird denn auch die Strecke 
nicht nur von Arbeitszügen, sondern auf Andringen des Pu- 
blikums auch von Personenzügen befahren, ohne dass übrigens 
jetzt schon ein regelmässiger Betrieb stattfindet. In der Be- 
setzung der Baudirektion musste zu Ende des Berichtsjahres 
ein Wechsel eintreten, da der Königliche Eisenbahnbau- und 
Betriebsinspektor Bernhard wegen seines erschütterten Ge- 
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sundheitszustandes zurückkehren musste. Nach seinem Weg- 
gang hat zunächst der Vertreter der Deutsch-Östafrikanischen 
Gesellschaft, Winter, die Angelegenheiten der Eisenbahngesell- 
schaft verwaltet, bis im März d. J. der Regierungsbaumeister 
Kurt Hoffmann in Tanga die Weiterführung übernahm. Im 
Laufe der Jahre 1894 und 1995 sind mehrere bewährte Beamte 
klimatischen Leiden zum Opfer gefallen. 


Die im letzten Geschäftsbericht ausgesprochene Erwar- 
tung, dass die Kosten des Bahnbaues bis Muhesa in dem 
Stammkapital von 2000000 #4 ihre Deckung finden würden, 
kann heutzutage als bewahrheitet gelten. Damit wird dann 
allerdings die eigene Kraft der Gesellschaft völlig erschöpft 
sein und die weiteren Kosten für die Herstellung der Kai- 
anlage im Hafen von Tanga und für die Unterstopfung des 
Oberbaues werden nicht mehr aus dem Stammkapital bestritten 
werden können; doch sind der Eisenbahngesellschaft die hierzu 
sowie zur Betriebsunterhaltung erforderlichen Mittel von der 
Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft vorschussweise zur Ver- 
fügung gestellt worden. Wenn auch die Abgabe eines Ur- 
theils über die voraussichtliche Verkehrsentwickelung noch 
verfrüht ist, so kann doch festgestellt werden, dass in den von 
der gegenwärtigen Strecke durchschnittenen Gegenden die ein- 
geborene Bevölkerung völliges Verständniss für den Werth 
des ihr gebotenen Verkehrsmittels zeigt. Seine rechte Be- 
deutung indessen wird das Unternehmen erst durch die von 
allen Kreisen der Kolonie als wünschenswerth und nothwendig 
bezeichnete Fortführung der Linie über Muhesa hinaus bis 
Korogwe gewinnen. Jenseits von Korogwe erhebt sich die 
grosse Gebirgslandschaft, deren Hochebene durch ihre Höhen- 
lage nicht nur für den Anbau tropischer Nutzpflanzen, son- 
dern auch für Europäische Ansiedelung gewichtig in Frage 
kommt. 

Aus diesem Gesichtspunkt wird der Weiterbau bis Korogwe 
auch vom öffentlichen Interesse gebieterisch zefordert; man 
darf dementsprechend die Aussichten für die Finanzirung des 
Weiterbaues als günstig erachten. Vor der Hand lässt die 
Mitwirkung der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft, welche 
die ersten Kosten des Weiterbaues über Muhesa hinaus in der 
Richtung auf Korogwe vorschiesst, die für die Kolonie pein- 
liche Aussicht der Heimreise der erprobten und in den ÖOst- 
afrikanischen Verhältnissen vortrefflich bewanderten Bau- 
beamten, deren eigentliche Aufgabe mit der Erreichung von 
Muhesa gelöst ist, nicht zur Wirklichkeit werden. Der Bericht 
tritt schliesslich dafür ein, dass für die auf Grund des Ab- 
kommens vom 11. März d. J. in Aussicht genommene Deutsch- 
Ostafrikanische Centralbahn nicht, wie angeregt worden ist, 
eine schmalere Spurweite als 1 m angewendet werde; denn 
eine erschöpfende, auf ausreichende Erfahrungen gestützte Er- 
wägung aller bei der Centralbahn in Betracht kommenden Um- 
stände führezu dem Schluss, dass die Anwendung einer wesent- 
lich unter 1 m belegenen Spur sowie einer leichteren Bauart 
bei der Centralbahn ein Fehler schwerer Art sein würde. 

Der Gewinn des Jahres 1894 belief sich auf 4232,18 4, 
die auf Vorarbeiten abgeschrieben wurden. 

Am 23. Oktober d.J. ist Geheimrath Bormann von Neapel 
abgereist, um für die Anfangsstrecke Dar es Salaam-Ukami der 
Deutsch-OÖstafrikanischen Centralbahn die Vor- 
arbeiten, mit denen Premierlieutenant Schlobach vom Eisen- 
bahnregiment schon seit etwa 1!/a Jahren dort beschäftigt ist, 
zu beenden. Seine im Einvernehmen mit der Kolonialabthei- 


lung festgestellte Aufgabe .zeht im allgemeinen dahin: die 
Unterlagen zu beschaffen, welche für die bautechnische und 
finanzielle Prüfung des Entwurts, für die Konzessionsverhand- 
lungen des Reichs mit der zu bildenden Gesellschaft und für 
die dem Reichstag zu machenden Vorlagen erforderlich sind. 
Er ist verpflichtet, diese Aufgaben in ununterbrochenem Ein- 
vernehmen mit dem Gouverneur v. Wissmann und dem Premier- 
lieutenant Schlobach, der zugleich zu seinem Stellvertreter be- 
stellt ist, der Lösung entgegenzuführen und besonders bezüg- 
lich der Bauart und der Veranschlagung der Bau-und Betriebs- 
kosten den Rath der Techniker der Usambarabahn einzuholen. 
Man hofft nicht ohne Grund, die nöthigen Unterlagen so zeitig 
beschaffen zu können, dass — der bestimmt ausgesprochenen 
Absicht der Reichsregierung gemäss — dem Bundesrath und 
Reichstag noch in der bevorstehenden Tagung die erforder- 
lichen Vorlagen gemacht werden können. 


Bücherschau. 


Nordamerikanische Strassenbahnen von Hugo Koestler, 
Öberingenieur der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. Mit 
4 Tabellen und 93 Illustrationen. Verlag von J. L. Pollak’s 
SR lang für Eisenbahnlitteratur. Wien. Preis 
3,60 1. 

Der Verfasser, welcher während der Ausstellung von 
Chicago eine Reise nach Nordamerika unternahm, hat die Ein- 
richtung der Strassenbahnen in vielen Amerikanischen Städten 
durch Augenschein kennen gelernt. Neben diesen auf der 
Reise gewonnenen Eindrücken beruht das Werk aber auch 
auf fleissigen Studien Amerikanischer Publikationen und Zeit- 
schriften im Gebiete des Strassenbahnwesens. 

Der erste Abschnitt des Buches enthält eine fesselnde 
Darstellung der Geschichte der Amerikanischen Strassenbahnen, 
bei welcher der Einfluss derselben auf die Entwickelung der 
kleinen und grossen Städte Nordamerikas dargelegt und der 
Beweis geliefert wird, dass gerade durch die vorzügliche Aus- 
bildung des Strassenbahnwesens das rasche Anwachsen der 
Amerikanischen Städte herbeigeführt worden ist. 

Hieran schliesst sich ein besonderer Abschnitt über die 
Pferdebahnen, dann werden die Kabel- und elektrischen Bahnen 
unter Berücksichtigung der neuesten Konstruktionen beschrie- 
ben und Beispiele von bezüglichen Einrichtungen vorgeführt. 
Ein weiteres interessantes Kapitel ist jenes über die für 
Amerika so charakteristischen Hochbahnen, welche dort eben- 
falls unter die Strassenbahnen gezählt werden. Ausführlich 
wird die Newyorker Hochbahn behandelt, welche wohl den 
grössten Personenverkehr der Welt zu bewältigen hat. Dann gibt 
der Verfasser einen Ueberblick über die üblichen Konzessions- 
bedingungen für die Strassenbahnen. Der Abschnitt über die 
Betriebskosten derselben, welche in Vergleich gezogen werden 
mit den Anlagekosten, geben willkommene Anhaltspunkte, um 
die Rentabilität der verschiedenen Systeme zu prüfen. 

Da das Buch in fliessender allgemein verständlicher Form 
geschrieben und die geschilderten Verhältnisse durch zahlreiche 
Abbildungen veranschaulicht werden, ist es nicht nur dem Fach- 
mann, sondern auch dem Laien möglich, sich aus demselben ein 
richtiges Urtheil über die gegenwärtig üblichen Strassenbahn- 
systeme undihre Anwendbarkeit unter gegebenen Verhältnissen 
zu bilden und dürfte dasselbe schon aus diesem Grunde viel- 
fach willkommen sein. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnungen von Stationen, 


Grossherzoglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz - Eisenbahn. Die End- 
station Tribsees der am 16. Novem- 
ber d. J. eröffneten neuen Bahnstrecko 
Rostock-Tribsees wird am 19. Dezember 
d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden. 

Schwerin, den 10. Dez. 1895. (2660) 
Grossherzogliche Generaldirektion. 


Eröffnung” des Haltepunkts Rebbel- 
roth. An der Bahnstrecke Siegburg- 
Derschlag und zwar 1,3 km von Nieder- 
sessmar und 1,8 km von Derschlag wird 
am 20. Dezember d. J. der Haltepunkt 
Rebbelroth für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Frankfurt a/M., den 11. Dez. 1395. (2661) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


| 
| 


2. Verkehrsstörungen 

und Verkehrswiederaufnahme 

1. Laut Mittheilung der Orientalischen 
Eisenbahnen wurde der zwischen den 
Stationen PhilipoppelundTatar- 
bazardjik wegen Hochwasser am 
92. Oktober |. J. eingestellt gewesene 
Gesammtverkehr am 6. November |. J. 
wieder eröffnet. 

2. Zufolge Schneeverwehung wurde 
der Gesammtverkehr zwischen den Sta- 
tionen Szepsi Szt. Györsy und 
Kezdiväsärhely der Linie Brassö- 
Kezdiväsärhely am 29. November |. J. 
eingestellt und am 3. Dezember 1. J. 
wieder eröffnet. 

Budapest, am 7. Dezember 1895. (2662) 

Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. 
3. Güterverkehr. 


Eisensendungen von Zwickau nach 
Berlin. Denjenigen, welche in der Zeit 


| 


vom 1. Januar bis 31. Dezember 1896 
mindestens 600000 kg Eisen und Stahl 
des Spezialtarifes II von Zwickau im 
direkten Verkehre nach den unter a und 
b genannten Stationen zur Beförderung 
bringen, vergüten wir, sofern der gegen- 
wärtig gültige Tarif für den direkten 
Güterverkehr zwischen Zwickau und 
Berlin usw. angewendet worden ist, 
gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
bis auf weiteres folgende Beträge: 
a) im Verkehre mit Berlin, Anhalt- 
Dresdner Bahnhof 0,04 #4 für 100 kg, 
b) im Verkehre nach Berlin, Stettiner 
Bahnhof, Lagerhof bei Gesund- 
brunnen, Wedding und Wilmersdorf- 
Friedenau 0,01 4 für 100 kg. 
Dresden, am 11. Dezember 1895. (2663) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Belgisch-DeutscheEisenbahnverbände. 
1. Am 1. Februar 1896 wird der Nach- 
trag IV zum Verbands - Gütertarif 


Theil I Abtheilung A vom 1. Januar 1893 
eingeführt. Derselbe enthält Aende- 
rungen und Ergänzungen der zusätz- 
lichen Bestimmungen zum Reglement. 

9. Am gleichen Tage erscheint der 
Verbands-Gütertarif Theil I Abtheilung 
B vom 1. Januar 1893 in neuer Auflage. 
Derselbe enthält ausser Ermässigungen 
auch einzelne Erhöhungen. Auskunft 
ertheilt unser Verkehrsbürean. 

Der Preis der Tarife wird besonders 
bekannt gemacht werden. Dieselben 
sind vom 15. Januar 1896 ab bei den 
betheiligten Verwaltungen und bei 
unserer Drucksachenverwaltung käuflich. 

Köln, den 14. Dezember 189. (2664) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem nach Maassgabe der Bestim- 
mungen der betreffenden Tarife auch 
für den Verkehr zwischen Basel Ba- 
discherBahnhofund Waldshut 
einerseits und Schweizerischen 
Stationen andererseits anwendbaren 
Transportreglement für die Schweize- 
rischen Eisenbahnen vom 1. Januar 1894 
ist mit Gültigkeit vom 1. Januar 1896 
der II. Nachtrag erschienen. Derselbe 
enthält Aenderungen und Ergänzungen 
des $ 9 bezw. der Anlage XI und kann 
von unserem Gütertaritbüreau unent- 
geltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 12. Dez. 1895. 

Generaldirektion. 

Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Januar 1896 gelangen im Ost- 
deutsch - Oesterreichischen Verbande 
Theil Il 

das Tarifheft 1 vom 1. Oktober 1890 
nebst Nachtrag I—-XI, 

das Tarifheft 2 vom 1. Juli 1892 
nebst Nachtrag I—V, 

das Tarifheft 3 vom 1. Januar 1894 
nebst Nachtrag I-—III, 

gänzlich zur Aufhebung. 

An deren Stelle treten am 1. Januar 
1896 folgende neue Tarifhefte in Kraft, 
und zwar: 

Tarifheft ı für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der Königlichen 
Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen 
sowie der Station Görlitz Sächs. 
Staatsbahn einerseits und Sta- 
tionen der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft, Böhmischen 

“* Nordbahn, Buschtöhrader Eisen- 
bahn, Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn (westlich und südlich Oder- 
berg), Kaschau-OderbergerEisen- 
bahn (Oesterr. Linie), Oester- 
reichischen Nordwest- und Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn 
nebst Lokalbahnen, der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen 
nebst den vom Staate betriebenen 
Privat- und Lokalbahnen in Ober- 
und Niederösterreich nördlich der 
Donau, in Böhmen, Mähren und 
Schlesien, sowie der Linie Klo- 
sterneuburg-Wien-Schwechatund 
der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft 
andererseits; 

Tarifheft 2 für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der Königlichen 
Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Berlin, Bromberg, Danzig, Halle, 
Königsberg und Stettin einer- 
seits und den oben bei Tarifheft 1 
genannten Oesterreichischen Sta- 
tionen andererseits. 

Das am 1. August 1893 unter der Be- 
zeichnung „Heft 4“ eingeführte Tarif heft 
erhält am 1. Januar 1896 die Bezeich- 
nung „Heft 3“, 


(2665) 
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Die neuen Tarifhefte enthalten theils 
Frachtermässigungen und Tariterweite- 
rungen, theils Frachterhöhungen und 
Verkehrsbeschränkungen. Die Fracht- 
erhöhungen und Verkehrsbeschränkun- 
gen treten erst am 1. Februar 1896 inKraft. 

Die neuen Tarifhefte können zum 
Preise von 1,90 4 für Heft 1 und 14 
für Heft 2 bei den Endverwaltungen be- 
zogen werden. 

Breslau, den 12. Dezember 1895. (2666) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Berlin-Stettin-Schlesischer Gütertarit. 
Vom 20. Dezember 1895 ab werden in 
den Ausnahmetarif 10 für Getreide und 
Mühlenfabrikate des Berlin - Stettin- 
Schlesischen Gütertarifs folgende Fracht- 
sätze für 100 kg aufgenommen: 

Posen-Cöpenick . 1,16 „4 
„ -Friedrichshagen . 1,18 „ 
Breslau, den 12. Dezember 1895. (2667) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Russisch - Westpreussischer Verkehr 
über Mlawa. Ausnahmetarif 7 
für Getreide. Mit Gültigkeit vom 
11.d. Mts. ist die Station der Russischen 
Südwesteisenbahnen Gainowka in den 
direkten Getreideverkehr nach Danzig 
und Neufahrwasser einbezogen worden. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Deutschen Güterabfertigungs- 
stellen und bei der unterzeichneten Ver- 
waltung zu erfahren. 

Danzig, den 14. Dezember 1895. 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2668) 


Schlesisch - Sächsischer Verbandsver- 
kehr. Am 1. Januar 1896 tritt unter der 
Bezeichnung „Schlesisch - Sächsischer 
Verband“ ein neuer Gütertarif in Kraft. 
Derselbe enthält die Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahndirektionsbe- 
zirke Breslau, Kattowitz und Posen, der 
Breslau-Wa«rschauer Eisenbahn, sowie 
der Nebenbahn Hansdorf-Priebus einer- 
seits und Stationen der Königl. Säch- 
sischen Staats-, sowie derin Verbindung 
mit denselben verwalteten sonstigen 
Eisenbahnen und die Stationen Fried- 
land i/Böhmen, Raspenau-Liebwerda und 
Reichenberg der K. K. priv. Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn andererseits. 

Durch den neuen Tarif werden aufge- 
hoben: 

1. der Gütertarif für den Breslau-Säch- 
sischen Verbandsverkehr vom 1./8. 91 
nebst sämmtlichen Nachträgen, 

2. der Gütertarif für den Bromberg- 
Sächsischen Verbandsverkehr vom 
1./1. 92 nebst sämmtlichen Nach- 
trägen, 

3. der Gütertarif, Heft 1, für den 
Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
schen Verbandsverkehr vom 1./9. 90 
nebst sämmtlichen Nachträgen, 

die unter 2. und 3. genannten Tarife je- 
doch nur insoweit, als sie sich auf den 
Verkehr mit Stationen beziehen, für den 
der neue Tarif Anwendung findet. 

Durch den neuen Tarif werden sowohl 
Frachtermässigungen, als auch Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt. Die in den 
Tarif aufgenommenen zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung sind 

emäss der Vorschriften derselben unter 

2 genehmigt worden. 

Insoweit Erhöhungen gegen die bis- 
herige Frachtberechnung eintreten, bleibt 
letztere noch bis Ende Februar 1896 in 
Wirksamkeit. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind bei 
den betheiligten Abfertigungsstellen 


zum Preise von 1,40 # für 1 Stück zu 
beziehen. 
Breslau, den 10. Dezember 1895. (2669) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Am 1. Januar 1896 kommt der Nach- 
trag III des Tarifs für die Beförderung 
von roher Baumwolle von Le Hävre 
nach diesseitigen Stationen zur Einfüh- 
rung. (Gratis.) 

Strassburg, den 9. Dezember 1895. (2670) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr — Gruppe IV/V. Zu dem vom 
1. April d. J. an gültigen Tarife tritt 
am 15. d. Mts. der Nachtrag 4 in Kraft, 
durch den u. a. die zu dem Ausnahme- 
tarif F für Stein- und Siedesalz be- 
stehende Anwendungsbedinugung dabin 
geändert wird, dass vom 1. Januar 1896 
an die Ausnahmesätze schon bei gleich- 
zeitiger Aufgabe von 20000 kg zur An- 
wendung kommen. 

Durch den Nachtrag werden auch die 
Staatsbahn-Gütertarife nebst Nachträgen 
Hannover-Erfurt vom 1. Januar 1887, 

Magdeburg-Erfurt vom 1. Februar 1889, 
Erfurt-Köln (rrh.) vom 1. Juli 1891, 
Erfurt-Altona vom 1. Oktober 1893 
bezüglich derjenigen Stationsverbin- 
dungen aufgehoben werden, für welche 
Bestimmungen und Frachtsätze in dem 
Tarif nebst Nachträgen 1 bis 3 für den 
obengenannten Verkehr enthalten sind. 
Der Nachtrag ist durch die bethei- 
listen Abfertigungsstellen zu beziehen. 
Hannover, den 13. Dezember 1895. (2671) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Berlin- Nordostdeutschen Güterverkehr 
(Grmppes I/II) Ausnahmefrachtsätze 
für Dextrin, Kartotfelmehl, Stärke, ge- 
trocknete (auch getrocknete Schlamm- 
stärke), und Stärkamehl, Stärkezucker 
und Stärkesyrup, Traubenzucker (Gly- 
kose) und Traubenzuckersyrup zur Aus- 
fuhr über See, in Mengen von mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
im Verbenr von Grube Vaterland 
nach Rostock Preuss. und Mecklenburg. 
Staatsbahnhof, Stettin, Centralgüterbht., 
und Swinemünde in Kraft. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze, welche bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren 
sind, gelten die bestehenden Ausfuhr- 
Kontrolvorschriften. 

Bromberg, den 11. Dezbr. 1895 (2672) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Reexpeditionstarif für Flachs ab Kö- 
nigsberg usw. Die Frachtsätze im Ver- 
kehr nach den in der Tabelle I des Reex- 
peditionstarifs für Flachs usw. ab Kö- 
nigsberg usw. vom 13. April 1893 ge- 
nannten Deutschen und Niederländi- 
schen Stationen bezw. den in der Ta- 
belle V des zugehörigen 1. Nachtrages 
genannten Schlesischen Stationen gelten 
vom 1. Januar 1896 ab auch für die laut 
Ursprungsfrachtbrief von der Station 
Sirotino der Riga-Oreler (Dwinsk-Wi- 
tebsker) Bahn herrührenden Sendungen. 
Die genannte Station ist auf Seite 3 des 
Tarifs (zu 8) bezw. in Spalte 7 des 
Kopfes der Tabelle V (Seite 6 des 
I. Nachtrags) nachzutragen. (2673) 

Bromberg, den 10. Dezember 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg - Sächsischer, Stettin- 


Schlesisch/Märkisch - Sächsischer und 
Sächsisch - Thüringischer Verbands- 


Güterverkehr. Am 16. Dezember d. J 


(Zu Nr. 99. 1896.) 


werden für die Beförderung von ge- 
brannten und rohen Steinen im Ver- 
kehre zwischen Leipzig (Berliner Bahn- 
hof), Leipzig (Eilenburger Bahnhof‘, 
Leipzig (Magdeburger Bahnhof), Leipzig 
(Thüringer Behnhof), sowie Eutritzsch 
und Plagwitz- Lindenau (Preussische 
Staatsbahn) einerseits und denjenigen 
Sächsischen Stationen andererseits, nach 
welchen die Tarifentfernungen nicht, 
mehr als 50 km betragen, besondere 
Ausnahmetarifsätze eingeführt. 

Die Abfertigungsstellen geben über 
die Höhe der Ausnahmesätze, sowie 
auch darüber Auskunft, unter welchen 
Bedingungen sie zur Anwendung kom- 
men und welche Arten von Steinen auf 
Grund dieser Frachtsätze abgefertigt 
werden. 

Dresden, am 12. Dezember 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Eisenbahnverwaltungen. 

Stettin - Schlesisch /Märkısch - Sächsi- 
scher Ve:bandsverkehr. Am 20. De- 
zember d. J. tritt der Nachtrag XI zum 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen in 
Kraft, welcher neue und veränderte 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Leipziger und Dresdner Bahnhöfe, so- 
wie für eine Anzahl anderer Sächsischer 
Stationen enthält. 

Abdrückedes Nachtrags sind bei den be- 
theiligten Stationen käuflich zu erlangen. 

Dresden, den 11. Dezember 1895. (2675) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
tarif. Am 20. Dezember d. J. wird die 
Haltestelle Zuckerfabrik in den 
Ausnahmetarif 17 für Steinkohlen, Stein- 
kohlenasche, Kokes, Kokesasche, Braun- 
kohlen, Brikets und Torf einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Soldin, den 13. Dezember 1895. (2676) 

Direktion 

der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
zugleich namens der betheilisten Ver- 

waltungen. 


Bayerisch-Sächsischer und Sächsisch- 
Siidwestdeutscher Güterverkehr. Am 
1. Februar 1896 treten die in den oben 
bezeichneten Güterverkehren bestehen- 
den Ausnahmetarife und zwar: 

im Bayerisch-Sächsischen Güterver- 
kehre die Ausnahmetarife 9 (Heft 1) 
und 10 (Heft 2) für die Beförderung 
roher baumwollener Garne aus 
Bayern ; 

im Sächsisch - Südwestdeutschen 
Güterverkehre die Ausnahmetarife 6 
für die Beförderung roher baum- 
wollener Garne im Tarithefte 3 
(Baden) und 4 (Elsass) 

ausser Kraft. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab werden 
Sendungen roher baumwollener Garne 
im Bayerisch-Sächsischen Güterverkehre 
zu den bestehenden besonderen Aus- 
nahmesätzen für Garne aller Art — 
Ausnahmetarif8 (Heft1) und Ausnahme- 
tarif 9 (Heft 2) —, in denjenigen Ver- 
kehrsbeziehungen aber, für die solche 
Ausnahmetarifsätze nicht bestehen, zu 
den Frachtsätzen der ee Wagen- 
ladungsklasse A1 und B abgefertigt. 
Letztere Berechnungsweise greift künftig 
auch im BE Auawohtdenteenen 
Güterverkehre Platz. (2677) 
%'Dresden, am 11. Dezember 1895. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

EM als geschäftsführende Verwaltung. 


(2674) 
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‚Verkehr zwischen Stationen des Säch- 
sisch-Oesterreichischen Grenzbezirkes 
usw., Tarif vom 1. November 1894. Am 
1. Februar 1896 treten die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes 14 für Twiste 
zwischen Hof einer- und Ebersbach und 
Warnedorf andererseits ausser Kraft. 

Von diesem Zeitpunkte ab werden 
Twistsendungen zwischen Hof und Ebers- 
bach zu dem Frachtsatze des besonderen 
Ausnahmetarifes 13 für Garne aller Art, 
zwischen Hof und Warnsdorf aber zu 
dem Satze der Wagenladungsklasse A 1, 
sofern es sich um einfache (eindrähtige), 
und zu dem Satze der Wagenladungs- 
klasse © 1, wenn es sich um zwei- oder 
mehrdrähtige Twistehandelt,abgefertigt. 

Dresden, am 14. Dezember 1895. (2678) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

e Hoffmann. 

Deutsch Rus-ischer Gütertarif. Mit 
Gültigkeit vom 20. Dezember 1895 alten/ 
1. Januar 1896 neuen Stils wird für den 
Deutsch-Russischen Gütertarif, Theil II 
der V. Nachtrag und zum Theil III B 
derII. Nachtrag herausgegeben. Ersterer 
enthält namentlich Ergänzungen und 
Berichtigungen des Waarenverzeich- 
nisses nebst Güterklassifikation, letzterer 
unwesentliche Berichtigungen und billi- 

ere Frachtsätze im Ausnahmetarif 15 
ür nicht gebrauchte Knochenkohle von 
Russischen Stationen nach Königsberg, 
Pillau, -Memel, Danzig und Neufahr- 
wasser. Soweit durch die Tarifänderun- 
gen Verkehrserschwernisse oder Fracht- 
vertheuerungen eingeführt werden, gelten 
sie erst vom 20. Januar alten/l. Februar 
neuen Stils 1896 ab. Druckstücke der 
Tarifnachträge sind auf den Verband- 
stationen kostenfrei erhältlich. 

Bromberg;, den 10. Dezember 1895. (2679 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Die Station 
Gainowka der Russischen Südwest- 
bahnen wird von sogleich in den Aus- 
nahmetarif 7 für die Beförderung von 
Getreide etc. von Russland über Grajewo 
nach Königsberg, Pillau, Memel mit den 


nachstehenden Frachtsätzen für den 
Wagen mit 10000 kg aufgenommen: 

nach nach nach 

Königsberg Pillau Memel 

RbL.@eRbl. FRbl. 

Kategorie I—III . 59,04 65,755 71,77 

„ IV . 71,04 79,69 87,45 

Die tarifmössigen Nebengebühren 


kommen besonders zur Berechnung. 
Direktion. (2680H&V) 


Vom 20. Dezember d. J. ab werden die 
Stationen Lonkocin und Przygodzice 
des Eisınbahndirektiousbezirks Posen 
in den Ausnahmetarif 7 für zum Hoch- 
ofenbetriebe bestimmte Eisenerze etc. 
des Gütertarifs für den ”"*kehr zwischen 
den Stationen der w„iırektionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen als Ver- 
sandstationen aufgenommen. Ueber die 
Höhe der Sätze geben die betheiligten 
Dienststellen und Verkehrsbüreaus Aus- 
kunft. (2681) 

Kattowitz, den 14. Dezember 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ost-Nordwest- Oesterr. Eisenbahnver- 
band. Einführung des Nach- 
trages V zum Tarife TheillIlI, 
Heftı, gültig vom 1. Oktober 
1893. Mit Wirksamkeit vom 1. Februar 
1896 tritt der Nachtrag V zum Tarife, 
Theil II, Heft 1 des Ost-Nordwest- Oester- 
reichischen Eisenbahnverbandes, gültig 
vom 1. Oktober 1893, in Kraft, welcher 
die Aufhebung der Frachtsätze für den 
Klassengutverkehr und die Aufhebung 


der Frachtsätze der Ausnahmetarife III, 
IV, VI, VII, XI, XV enthält, in Kraft. 
Exemplare dieses Nachtrages können 
unentgeltlich von den betheiligten Eisen- 
bahnverwaltungen bezogen werden. 
Wien, am 13. Dezember 189. (2682) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der bstheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafenverband. Verkehr mit Oester- 
reich. Ausnahmefrachtsätze 
für rohe Baumwolle im Ver- 
kehrmitFriedek-Mistek (K.F. 
N. B.). Die Ausnahmefrachtsätze für 
rohe Baumwolle im Verkehr mit Friedek- 
Mistek (K. F. N. B.), die zufolge Be- 
kanntmachung (2445) in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Nr. 90 vom 16. November |. J. 
mit 1. März 1896 aufgehoben werden 
sollten, bleiben, bis auf weiteres in Kraft. 

Wien, am 13. Dezember 1895. (2683) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Petroleumverkehr. Einführung 
des Tarifnachtrages II zum 
Ausnahmetariffür Petroleum 
usw. vom 1. September 1891. Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1896 tritt der 
Nachtrag III zu dem Ausnahmetarif für 
Petroleum usw. vom 1. September 1891 
ech vom 1. Januar 1894) in 

raft, 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung der Tarifbestimmungen, 

II. Aufnahme neuer Stationen, 
III. Ergänzung des Kilometerzeigers, 
IV. Berichtigungen. 

Exemplare dieses Tlarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Bahnen zum Preise 
von 10 kr. Oesterr. Währung erhältlich. 

Wien, am 13. Dezembr 1895. (2684) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ost-Nordwest-OesterreichischerEis:tn- 
bahnverband. Einführung eines 
neuen Tarifheftes6. Mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1896 bis auf weiteres 
tritt ein neues Tarifheft 6 in Kraft, 
welches Kartirungs-Frachtsätze für ein- 
zelne Artikel bezw. für einzelne Verkehrs- 
relationen enthält. 

Mit dem Tage der Einführung dieses 
Tarifheftes tritt das vom 1. Januar 1895 
gültige Tarifheft 6 mit der Beschrän- 
kung ausser Wirksamkeit, dass ie 
Frachtsätze einzelner Positionen, welche 
in das ab 1. Januar 1896 in Kraft 
tretende gleichnamige Tarifheft nicht 
aufgenommen wurden, noch bisEnde 
Januar 1896 Gültigkeit haben. 

Exemplare des neuen Tarifheftes 6 
können von den betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen zu dem Preise von 20 kr. 
pro Exemp!ar bezogen werden. 

Wien, am 10. Dezember 1895. (2685) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung eines Tarif- 
nachtrages. Mit Gältigkeit vom 
1. Januar 1896, bezw. insoweit Fracht- 
erhöhungen eintreten vom 1. Februar 1896, 
tritt zu dem vom 1. Januar 1895 gültigen 
Anhange zu den Tarifen, Theil II des 
Nordwestböhmischen Eisenbahnverban- 
des der Nachtrag III in Kraft, welcher 
ausser neuen Frachtsätzen noch diverse 
Aenderungen und Ergänzungen enthält, 
und sowohl bei der gefertigten General- 
direktion als auch bei den übrigen be 


theiligten Verbandsverwaltungen gratis 
erhältlich sein wird. 

Prag, am 13. Dezember 1895. 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 

namens der betheiligten Verwaltungen 


(2686) 


Rheinisch- Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. Aufhebungvon 
Frachtsätzen. Die im Nachtrage I 
zum Tarifheft 4 des obenbezeichneten 
Eisenbahnverbandes enthaltenen Frscht- 
sätze des Ausnahmetarites 8a und b für 
getrocknete Pflaumen Bosnischen und 
serbischen Ursprunges werden mit 
1. Februar 1896 ausser Kraft gesetzt. 

Wien, am 14. Dezember 1895. (2687) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


4 Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Wien - Pottendorf- Wr Neu- 
städter Bahn. Leoben-Vor- 
dernberger Eisenbahu. Graz- 
Kötlacher Eisenbahn. Lokal- 
bahnenSpielfeld-Radkersburg, 
Liesing-Kaltenleutgeben, 
Radkersburg-Luttenbergund 
Cilli-Wöllan. Einführung von 
Darıtnachträsrenwzar,denszlva- 
rifen fürdie Betörderungvon 
Personen, Reisegepäck, Ex- 
pressgut und Hunden. Mit 
1. Januar 1896 treten in Wirksamkeit: 

Nachtrag I zu Tarif, Tbeil I der 
Südbahn; 

Nachtrag IV zu Tarif, Theil II der 
Südbahn; 

Nachtrag Ill zu Tarif, 'T'heil II der 
a DER Spielfeld - Radkers- 

urg; 

Nachtrag III zu Tarif. Theil II der 
Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter 
Bahn; 

Nachtrag I zu Tarif, Theil II der 
Lokalbahn Radkersburg-Lutten- 
berg; 

Nachtrag IV zu den Ausnahme- 
tarifen für die Beförderung von 
Personen etc. auf der Leoben- 
Vordernberger Eisenbahn; 

Nachtrag V zu den Tarifen für den 
Personen- etc. Transport auf der 
Lokalbahn Gilli-Wöllan; 

Nachtrag III zum Tarif und Tarif- 
bestimmungen für den Transport 
von Personen etc. auf der Graz- 
Köflacher Bahn; 

Nachtrag VIII zu den Tarifen der 
Südbahn für die Linie Liesing- 
Kaltenleutgeben. 

Die erwähnten Tarifnachträge ent- 
halten Aenderungen und Ergänzungen 
der Haupttarife und bezüglich der Linien 
der Südbahn, der Wien-Pottendorf- Wr. 
Neustädter Bahn, sowie der Lokalbahnen 
Liesing- Kaltenleutgeben und Spielfeld- 
Radkersburg, neue Bestimmungen und 
Tarife für die Beförderung von Express- 
gut und von Musterkoffern von Hand- 
lungsreisenden. 

Der Nachtrag IV zu Tarif, Theil II 
der Südbahn kann zum Preise von 20 kr., 
die übrigen Nachträge können kostenlos 


K. K. 


— Tee 


bei der Station Wien = Südbahnhof, 
Cassa V, bezogen werden. 
Wien, am 13. Dezember 1895. (2688) 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
auch im Namen der anderen betheiligten 
Verwaltungen. 


5. Lieferfristen. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Zuschlagsfristen zu den regle- 
mentmässigen Lieferfristen. 
Auf Grund des Erlasses des K.K. Han- 
delsministeriums vom 7. November 1895, 
Z. 64523,L. B. A. wird für den Güter- 
ühergang in Lemberg von den K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen aut die 
Lokalbahn Lemberg-Kleparow- Janow 
und umgekehrt eine Zuschlagsfrist zu 
den reglementarischen Lieferfristen in 
Anwendung gebracht, welche 6 Stunden 
für Eilgüter und lebende Thiere und 12 
Stunden für Frachtgüter beträgt. 

Wien, am 11. Dezember 1895. (2689) 

6 Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Der am 31. Dezember 
1895 fällige Zinsenkupon unserer Priori- 
tätsanle'he vom Jahre 1880 wird u. zw.: 

jener der Schuldverschreibungen Lit. A 
PT. 1.500. #4, DER Wessmit 1304.44 
D. R.-W. und 

jener der Schuldverschreibungen Lit. B 
pr. 300 ‚7 D. R.-W. mit 6. D.R-W. 

von 2. Januar 1896 an 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei derDirektionder Diskonto- 
gesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

‚ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei «den Herren M. A. 
von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft 

eingelöst. 
Teplitz, am 15. Dezember 1895. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(2690) 


7. Verdingungen. 
Verdingung der Lieferung eines eiser- 
nen Wasserbehälters von rund 200 cbm 


Inhalt für den Wasserthurm auf Bahn- 
hof Wunstorf, am Donnerstag, 
den 9. Januar 1896, Vormittags 
Mau 

Bedingungen liegen in unserem 
technischen Büreau, Abtheilung M, 
Zimmer 4 IV, zur Einsicht aus und 
können auch gegen kostenfreie Einzah- 
lung von 1,50 .« von dort bezogen wer- 


en. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Hannover, den 12. Dezember 1895. (2691) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Lieferung eines Gas- 


behälters von 900 cbm Inhalt nebst Zu- 
behör für den Rangirbahnhof Hainholz 
am Freitag, den 10. Januar 1896, 
Vormittagsiıl Uhr. 

Bedingungen liegen in unserem tech- 
nischen Büreau, Abth. M, Zimmer 4 IV, 
zur Einsicht aus und können auch gegen 
kostenfreie Einzahlung von 2 .«4 von 
dort bezogen werden. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. (2692) 

Hannover, den 12. Dezember 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr, empf. J. Heins’ 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Hinterbliebenen - Fürsorge. 


Lebenslängliche Pensionen an Hinter- 
bliebene, unabhängig von der Beitrags- 
dauer, versichert mit unbedingtem 
Rechtsanspruch die vom Verbande deut- 
scher Beamtenvereine (60 000 Mitglieder) 
begründete, auf versicherungstechni- 
schen Grundsätzen aufgebaute 


Hinterblisbenen-Kasse. 


Die Kasse beruht auf Gegenseitigkeit, 
die Verwaltung ist eine durchweg ehren- 
amtliche. Beitrittsberechtigt sind alle 
Beamte, einschliesslich er Lehrer, 
Aerzte, Rechtsanwälte, Architekten ete., 
wie auch alle im Vorbereitungsdienst 
stehende Personen. Drucksachen etc. 
werden auf Ersuchen portofrei zuge- 
sandt durch die ÖOrtsausschüsse, Ver- 
bandsvereine, Vertrauensmänner nnd die 


Direktion der Hinterbliebenen-Kasse 
in Wilmersdorf, Berlin W. 


Verbreitet in allen Industrieen, 


Dieser Nummer liegen zwei Prospekte: a) vom Kölner Accumulatoren-Werke von Gottf. Hagen in Kalk und b) Subscri 
Einladung zum Drutschen Flügelrad-Kalender für 1896 und den Deutschen Eisenbahn-Kalender für 1896 bei. 


Den hohen Eisenbahn-Verwaltungen empfohlen! 
Zweckentsprechendste Verbreitung aller Submissions - Ausschreibungen, 
über jedwede Arbeit resp. Lieferung, zu erzielen durch das Fachblatt 


Deutscher Submissions-Anzeiger 


herausgegeben von @eorg Erh, Berlin (gegründet 1871). 
® Aeltestes und gelesendstes Specialblatt dieser Art in Deutschland. ® 


für Eisenbahn-Bau- und Betrieb, für 
Werkstättenbedürfnisse, in Submittentenkreisen auf Erdarbeiten, Hochbauten, 
Baumaterialien, auch Bahuhofswirthschafts-Verpachtungen. 


Probe-Nummern verschickt gratis 

und Insertionsaufträge erbittet die Expedition 
Deutscher Submissions-Änzeiger 
Berlim SWV.. Ritterstrasse Nr. 47. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33 
erantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 


. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


‚ Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher, Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin W,, Schöneberger Ufer 1-4). 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8, 


ptions. | 


N= 100. 


Bezugsbedingungen: 


1. DurchdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M 

2. Beidirekter Zusendung unter Streii- 
band durch die Expedition (W.,Schöne- 
berger Ufer 1-4) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liehe übrigen Staaten jährlich 83 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 


einzusenden. 


Am 


ni 


A 


1895. 


tliche Bekanntmachungen sind an die 


Exped. d. Zeitung (W.,Schöneberger Uter 1-4), 


chtamtliche und Beilagen an die Buch- 


druckereivonH.S.Hermann (Beuthstr.8,S W.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
nzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 21. Dezember 1895. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin W., den 18. Dezember 189. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Schöneberger Ufer 1—4). 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 28. d. Mts. 


Die Schnellzugsfrage auf dem 
Eisenb.-Kongress in London. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Reform des Unfall - Versiche- 
rungsgescetzes. 
Erhöhung der Tarife auf den 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 
Verstaatlichung derOesterr.Nord- 
westbahn und der Elbethalb. 
Schweine - Transitverkehr nach 
Frankreich. 
Konzessionsurkunde für 5 Lokal- 
bahnen in der Bukowina. 
Nothstandstarif für Futter auf 
den Böhmischen Eisenbahnen. 
Betriebseinnahmen der Oesterr.- 


Ungar. Eisenbahnen im Okt. | 


Anschaffungskosten für Loko- 


motiven usw. für die Königl. 


Ungar. Staatsbahnen. 


AInhaJIe: 


Berichte des Kgl. Ungar. Handels- 
ministers über Konzessions- 
ertheilungen. 

Neue Verbindungsbahn zwischen 
dem Fiumaner Delta u. Fiume. 

Bahneröffnungen. 

Eröffnung einer Theilstrecke der 
Bahnstrecke Zölyom - Brezö- 
Tiszolez. 

Eröffnung von Haltestellen. 

Namensänderungen. 

Personalnachrichten. 

Börsenbericht. 

Aus Frankreich: 
Schuldverschreibungen der Ostb 
Verwend. durchgehend. Bremsen. 
Pflichten der Verwaltungs-Auf- 

sichtskommissare. 

Neuordnung d. Aufsichtsdienstes. 

Prüfung der Eisenbahnpapiere. 


Kohlentarif. 
Verstaatlichung d. West- u. Südb. 
Der neue Minister der 
lichen Arbeiten. 
Ausschluss der 


waltungsräthe vom passiven 
Wahlrecht. 
Aus Russland: 

Wagenmangel. 

Statistik der Russischen Eisenb, 
von 1893 94. 

Transkaukasische Eisenbalın : 
Ueberschwemmungen. 

Eröffnung von Balaschow - Char- 
kow usw. 


Moskau - Kasan: Pensa - Rusa- 
jewka, Eröffnung. 

Berdjansk-Tschaplino: Vorarb. 

Verbot des Aushängens von 
Annoncen in den Wagen. 


öffent- 


Eisenbahn-Ver- | 


Vorschrift für Maschinisten. 
| Das Ingenieurinstitut. 
Aus Afrika: 
Deutsches Togogebiet. 
Algerien. Tunesien. Kongostaat. 
Südafrikan. Republik (Transval). 
Mosambik. 
, Aus Südamerika: 
Argentinien. Brasilien. 
| Urtheile. 
| Bücherschau: 
W. Lange, Katechismus der Bau- 
konstruktionslehre, 
Zeitschriftenschau. 
Personalnachrichten. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
l. Güterverkehr. 
2. Personen- und Gepäckverkehr. 
3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
4. Verdingungen. 


Die Schnellzugsfrage auf dem Eisenbahnkongress in London. 


Der internationale Eisenbahnkongress, welcher im Hoch- 
sommer dieses Jahres in London tagte, hatte auch die Frage 
der Beschleunigung der Eisenbahnfahrten in das Bereich seiner 
Diskussionen gezogen. Es lagen ihm über dieses aktuelle, 
wichtige und interessante Thema mehrere Abhandlungen vor, 
die einen ungewöhnlichen Reichthum an statistischem Ma- 
terial aufweisen und sich durch eine theils wissenschaftliche, 
theils praktische Verwerthung der in so umfangreichem Maasse 
gebotenen Erfahrungsresultate auszeichnen. Sie erbringen 
neuerlich den Beweis, dass die grosse und bleibende Bedeu- 
tung des Kongresses weniger in den Sitzungen und den sehr 
allgemein gehaltenen Beschlüssen liegt, als vielmehr in eben 
diesen Abhandlungen, die durch ihn angeregt und überhaupt 
erst ermöglicht werden. Es ist ja zweifellos, dass wohl keine 
Eisenbahnverwaltung für die Privatstudien eines einzelnen 
Fachmannes direkt jenes Material sammeln und bearbeiten 
liess, welches sie über Intervention und im Interesse des 
Eisenbahnkongresses aus dem reichhaltigen Schatze ihrer 
Akten und Archive hervorholt und an die Oeffentlichkeit zu 
bringen gestattet. 


Von den angedeuteten Abhandlungen, die in Englischer 
oder auch Französischer oder auch in Deutscher Sprache ver- 
fasst wurden, verdienen namentlich die nachfolgend genannten 
Berichte den weitesten Kreisen näher gerückt zu werden: 
Aspinall’s Bericht über Schnellzugslokomotiven, Park's 
Mittheilungen über Schnellzugswagen und Ast’s Studie über 
die Verstärkung des Oberbaues. Wir werden in den narh- 
stehenden Darlegungen das Interessanteste aus diesen Be- 
richten unseren Lesern zur Kenntniss bringen, ohne uns hier- 
bei streng an das Original zu halten; im Gegentheil, dieses 
soll uns nur mehr oder weniger als Leitfaden dienen, indem 
wir nicht unterlassen werden, den Stoff in einer dem uns vor- 
liegenden Zwecke mehr entsprechenden Art anzuordnen und 
die Mittheilungen selbst durch anderweitig gesammelte, viel- 
leicht auch neuere Daten zu ergänzen. 


Die Schnellzugslokomotiven. 
John A. F. Aspinall, Zugförderungschef der Lanca- 
shire- und Yorkshire Eisenbahn behandelt in seinem umfang- 
reichen Berichte zunächst die Frage nach der für grosse Fahr- 


geschwindigkeiten am meisten geeigneten Lokomotiviype. Die 
Lösung dieser Frage steht im innigsten Zusammenhange mit 
der horizontalen und namentlich der vertikalen Gestaltung 
der Bahnlinie, auf welcher die Lokomotive ihren Dienst zu be- 
sorgen hat. Wenn die Bahn wenige und schwach gekrümmte 
Bögen aufweist, wenn sie weiter sehr geringe Steigungen be- 
sitzt und überdies die zu befördernden Züge verhältnissmässig 
leicht sind, dann verdient nach den bisherigen Erfahrungen 
die Lokomotive mit einem einzigen Treibräderpaare den unbe- 
dingten Vorzug; ihre Adhäsionskraft wird unter allen Um- 
ständen genügen und ihre Bewegung ist eine viel freiere, 
mehr ungezwungene, als jene der Lokomotive mit gekuppelten 
Rädern. Sie findet auch in England und Amerika noch viel- 
fache Anwendung. Aspinall ist auf Grund des ihm von 
zahlreichen Eisenbahnverwaltungen übermittelten Materials in 
der Lage, in der seinem Berichte angeschlossenen Zusammen- 
stellung verschiedener Schnellzugslokomotiven auch einige unge- 
kuppelte Lokomotiven zu beschreiben. So benutzt die Great 
Northern Railway Comp. Schnellzugslokomotiven dieser Gattung, 
welche vor 26 Jahren von Stirling erbaut wurden und noch 
jetzt als vorzügliche Konstruktionen gelten können. Siezuhen 
auf einem Treibräderpaare, einem vorderen Drehgestell 
mit zwei Achsen und einem unter der Feuerbüchse liegenden 
Laufräderpaare. Die Dampfcylinder besitzen einen Durch- 
messer von 457 mm und den verhältnissmässig grossen Hub 
von 711 mm; die Treibräder haben einen Durchmesser von 


80 


2,476 m; der Regulator liegt in der Rauchkammer, ein Dampf- 


dom ist nicht vorhanden; die Heizfläche der Röhren beträgt 


18290 kg belastet. Die Lokomotive durchläuft die 300 km 
lange Strecke London-Edinburg, die auf grössere Längen 
Steigungen von 5 %/o und 60/90 besitzt, mit einer Geschwindig- 
keit von 90km in der Stunde und legt eine Strecke von 169 km 
ohne Aufenthalt zurück; hierbei beträgt das Nettogewicht der 
Züge 200t und der Kohlenverbrauch 8,7kg prolZugkm. Auch 
die Great Western Railway Comp. verwendet ungekuppelte 
Lokomotiven zur Beförderung ihrer — inkl. Lokomotive und 
Tender rund 200 t schweren — Schnellzüge auf den hinsicht- 


Strecken. Diese Lokomotiven haben innenliegende Cylinder 
von 457 mm Durchmesser und 610 mm Hub; ihre Treibräder 
sind 2,16 m hoch und mit je 7620 kg belastet. 
einer Geschwindigkeit von 86,14 km in der Stunde und ver- 
brauchen ca. 8,4 kg Kohle pro 1Zugkm. In letzterer Hinsicht 
ist die ungekuppelte Lokomotive, welche die Midland Railway 
Company neben ihren Verkuppelungeu verwendet, sehr beachtens- 
werth; sie ‚befördert auf der allerdings günstigen Strecke 
London-Nottingham die inkl. Lokomotive und Tender 215 t 
schweren Züge mit einer Geschwindigkeit von 86 km in der 
Stunde, durchläuft hierbei 200 km ohne Aufenthalt und ver- 
braucht pro 1 Zugkm 5,6—8,4kg Kohle. Ihre Treibachse ist mit 
17781 kg belastet. 


Auf Eisenbahnen mit grossen Steigungen müssen selbst- 
verständlich für den Schnellzugsdienst Lokomotiven mit 
mehreren gekuppelten Rädern und mit grosser Adhäsions- und 
Zugkraft zur Anwendung gelangen. Am beliebtesten sind in 
dieser Beziehung die Lokomotiven mit 4 gekuppelten Rädern 
und einem zweiachsigen Drehgestelle; nicht selten wird von 
letzterem ganz abgesehen und die Lokomotive auf ein vorderes 
oder auch auf ein vorderes und ein rückwärtiges Laufräder- 
paar gelagert. Von den vielen Konstruktionen dieser Art, die 
Aspinall in Wort und Bild und an der Hand ausführlicher 
statistischer Daten näher beschreibt, seien folgende als beson- 
ders interessant hervorgehoben. Die Schnellzugslokomotiven 
der Lancashire und Yorkshire Railway, auf welcher Schnell- 
züge von rund 200 t Nettogewicht (also ausschliesslich Loko- 
motive und Tender) verkehren, wiegen 45,520 t, besitzen ein 
zweiachsiges mit 14,022 t belastetes Drehgestell, Treib- und 
Kuppelräder von 2,21 m Durchmesser und arbeiten mit einem 
Dampfdrucke von 11,25 Atm. Die Tender fassen 3 t Brenn- 


Sie laufen mit 


material, aber nur 8177 1 Wasser, da letzteres nach System 
Ramsbottom während der Fahrt den zwischen den Schienen- 
strängen liegenden Kanälen entnommen wird. Auch die 
Schnellzugslokomotiven der London and Southwestern Railway 
besitzen ein zweiachsiges Drehgestell; die Cylinder liegen ent- 
gegen der sonst in England gebräuchlichen Anordnung ausser- 
halb der Rahmen. Bei einem Dienstgewichte von 85,4 t inklusive 
Tender vermögen diese Lokomotiven einen Wagenzug von 230 t 
Gewicht auf den verhältnissmässig bedeutenden Steigungen der 
Bahn zu befördern und hierbei eine Maximalgeschwindigkeit 
von 87 km in der Stunde zu entwickeln. Die Great-Eastern 
Railway Comp. verwendet Lokomotiven mit nur einem Lauf- 
räderpaare ; sie fährt die exkl. Lokomotive und Tender ca. 200 t 
schweren Expresszüge mit rund 73 km in der Stunde; als 
Brennstoff dient zum Theile auch Hüssiges Material; die Erfolge 
sollen sehr ermuthigende sein. 

Von den Amerikanischen Lokomotiven, deren Aspinall 
erwähnt, verdienen jene der Newyork Oentral and Hudson 
River Railroad Comp. besonders hervorgehoben zu werden; sie 
sind eigentlich typisch für die besseren modernen Lokomotiven 
Amerikas. Als Merkmale wären zu nennen: 4 gekuppelte 
Räder von 2,183 m Durchmesser; Drehgestell mit 4 Rädern 
von 1,016 m Durchmesser; Belastung der gekuppelten Räder je 
9526 kg; Cylinderdimensionen : 482><610 mm ; Cylinder ausser- 
halb der Rahmen; ausgeglichene Schieber; Stephensonsteue- 
rung; Heizfläche der Röhren 157,69 m?, Heizfläche der Feuer- 
büchse 21,64 m?; Dampfdruck im Kessel 13,35 Atm. Mit diesen 


Lokomotiven wurden auf grösseren Strecken Geschwindigkeiten 
86,95 m?, jene der Feuerbüchse 10,13 m?; die Treibachse ist mit | 


von 120 km, auf kürzeren sogar solche von 166 km in der 
Stunde im regelmässigen Betriebe erreicht. Die Lokomotiven 
der Französischen Bahnen sind u. a. und abgesehen von den 


‚ Compoundlokomotiven, deren wir später gedenken wollen, durch 


| Lokomotivkessel 


eine bemerkenswerthe Konstruktion der Paris-Orleans-Eisen- 
bahn vertreten. Die fragliche Lokomotive besitzt 4 ge- 
kuppelte Räder von 2,15 m Durchmesser, ein vorderes und ein 
hinteres Laufrad von 1,27 m Höhe, ein Gewicht von 52 t bei 
einem Raddrucke von 6150 kg; sie vermag einen Wagenzug 


| von 209 t mit einer Geschwindigkeit von 78 km in der Stunde 
lich der Steigungen und Krümmungen besonders günstigen 


zu befördern; der Aufwand an Brennstoff — aus 70 % Briketts 
und 30 $ Staubkohle bestehend — beträgt 11,8 kg pro Zug- 
kilometer. 


Der wichtigste Faktor, der bei einer Schnellzugsloko- 


‚ motive in Betracht kommt, ist die Leistungsfähigkeit des 
, Dampfkessels. Mit der Steigerung der Geschwindigkeit wächst 


der Widerstand des Zuges, dessen Ueberwindung grössere 


| Dampfeylinder nothwendig erscheinen lässt; es muss sonach 


auch die Dampferzeugung mit grosser Raschheit erfolgen. 
Aspinall glaubt, dass die Grenze der Leistungsfähigkeit der 
nahezu erreicht ist. Auf den Englischen 
Bahnen ist eine grössere Dimensionirung der Kessel in Rück- 
sicht auf die Brückenanordnungen nicht mehr zulässig und 
überhaupt im Vergleiche zu den Konstruktionen in Amerika 
und auf dem Europäischen Festlande eine beschränkte. Die 
Lokomotiven der Amerikanischen Bahnen zeichnen sich speziell 
durch grosse Feuerbüchsen aus — ein Konstruktionsvortheil, 
welcher durch die hohe Lage der Kessel und der Feuerbüchsen 
selbst gewonnen wird. Den Hinweis auf den innigen Zusammen- 
hang der Schnellfahrt auf den Eisenbahnen mit der wichtigen 
Frage der Dampfproduktion beziehungsweise mit der Kon- 
struktion der Feuerbüchse findet man schon in früheren Publi- 
kationen Amerikanischer Ingenieure. So hat Forney dieser 
Anschauung entschiedenen Ausdruck gegeben, aber auch den 
grossen Einfluss der Neigungsverhältnisse betont, während 
Ely auf die bei Fahrgeschwindigkeiten von 150 km und darüber | 
besonders scharf hervortretende Nothwendigkeit aufmerksam 
macht, die Geleise auf bedeutend lange Strecken vor dem 
schnelllaufenden Zuge frei zu halten. 


Du Bousquet, Präsident der Gesellschaft der Civilinge- 
nieure Frankreichs, hat nachgewiesen, dass Fahrgeschwindig- 
keiten von 120 km in der Stunde von den Schnellzügen der 


Französischen Bahnen im Gefälle fast täglich erreicht werden 
und daher wohl nicht als gefährlich bezeichnet werden dürfen. 
Um so hohe Geschwindigkeiten auf horizontalen Strecken zu 
erreichen, müssten die Lokomotiven weit kräftiger erbaut 
werden. Eine Lokomotive, welche auf dem Gefälle von 5 % 
einen Zug mit 120 km in der Stunde fortschafft, wird ihn auf 
horizontaler Bahn nur mit 93 und auf der Steigung von 5 "/ 
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| des administrativen Direktors der K. K. Staatsbahnen, 


sogar nur mit50 km stündlicher Fahrgeschwindigkeit befördern | 


können. Die Zugkraft muss verhältnissmässig viel rascher 
wachsen, als die Geschwindigkeit; wenn z. B. 322 Pferdekräfte 


genügen, um einem Zuge auf der Steigung von 5 %/n die Ge- | 


schwindigkeit von 80km in der Stunde zu ertheilen, so müssen 
3000 Pferdekräfte entwickelt werden, um letztere auf 200 km 
zu erhöhen. Bei so grossen Geschwindigkeiten spielt das Ge- 
wicht der Lokomotive eine hervorragende Rolle; es gibt immer 
eine Grenzgeschwindigkeit, über welche hinaus die Lokomotive 


zösischen Lokomotiven für Expresszüge wiegen gegenwärtig 
rund 70 kg pro indizirter Pferdekraft bei Ausübung der maxi- 
malen Leistung; um auf einer Steigung von 5 °/n einen Zug 
von 100 t mit 120 km Geschwindigkeit in der Stunde befördern 
zu können, muss eine Arbeit von 1810 Pferdekräften entwickelt 
werden, d. h. die betreffende Lokomotive müsste rund 127 t 
wiegen; steigern wir die Geschwindigkeit auf 140 km, so er- 
höht sich die erforderliche Arbeit auf 6532 Pferdekräfte und 
das ihr entsprechende Gewicht der Lokomotive auf 457 t. Die 
nachstehende Skizze zeigt das Anwachsen des Widerstandes 
der Eisenbahnzüge mit der Fahrgeschwindigkeit nach den 
Annahmen Clark’s, du Bousquet’s und Barnes’. 


es allein 


8 


es einschl. Loko- 
in Englischen Pfund per Tonne. 


5 


motive und Tender und des Zu 


Widerstände des Zu 


Geschw. in Engl. Meilen per Stunde. 


— Widerst.d. Zuges einschl. Lok.u.Tender.nach Clark. 
allein nach Clark. 
E Pre n „ du Bousquet. 

» „ einschl.Lok.u.Tendernach Barnes. 


” ” ” 


Die Kurven Clark’s und du Bousquet’s geben zweifellos 
etwas zu hohe Werthe, wogegen die Linie Barnes’ wieder etwas 
zu tief liegen dürfte. 

In neuerer Zeit hat bei den Schnellzugslokomotiven das 
Compoundsystem (Verbundsystem) vielfache und erfolgreiche 
Anwendung gefunden. Nach den Mittheilungen, welche 
v. Borries hierüber auf dem internationalen Ingenieurkongress 
in Chicago machte, standen Mitte 1898 im ganzen 2250 Ver- 
bundlokomotiven im Dienste; hiervon waren 150 nach Mallet’s 
System, 1650 nach der Anordnung von Worsdell und v. Borries, 
250 nach Vauclain’s, 150 nach Webb’s Prinzip und 50 nach ver- 
schiedenen anderen Systemen konstruirt. Vauclain’s System, 
bei welchem die Lokomotive jederseits einen Hochdruck- und 
einen Niederdruckcylinder trägt, hat in den Vereinigten Staaten 
grössere Verbreitung gefunden; auf dem Europäischen Fest- 
lande ist auch das System Lindner in Anwendung gekommen. 

(Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn 
Ueber die Reform des Unfall-Versicherungsgesetzes 


hat im K. K. Staatsministerium des Innern unter dem VATeHIE 

of- 
rath Dr. Zehetner, eine mehrtägige Enquöte stattgefunden. 
Nach Erledigung mehrerer die Eisenbahnen nicht unmittelbar 
berührenden Fragen wurde über den Antrag der Arbeiter be- 
rathen, dass nur Territorialanstalten zu bestehen haben, und 
dass auch die einzige berufsgenossenschaftliche 
Organisation, dieder Oesterreichischen Eisen- 
bahnen, in die Territorialanstalten eingereiht werden. Der 
Centralinspektor, Kaiserlicher Rath Rauscher, von der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, vertheidigte in einer ausführ- 
lichen Rede den Fortbestand dieser berufsgenossenschaftlichen 
Unfall-Versicherungsanstalt der Eisenbahnen. Er verwies 
darauf, dass die von den Arbeitern vorgebrachten Wünsche 
bereits seit längerer Zeit bei der Unfallversicherungsanstalt 
der Eisenbahnen berücksichtigt werden. Die Ausdehnung der 


| Unfallversicherungspflicht sei daselbst im vollsten Umfange 
auch nicht mehr sich selbst fortzuschaffen vermag. Die Fran- 


durchgeführt, die Berechnung des Jahres-Arbeitsverdienstes 
werde viel günstiger als anderswo geübt und bei der Berech- 
nung des Rentenausmaasses werde mit der grössten Liberalität 
vorgegangen; auch das Kapitaldeckungs - Verfahren werde 
strenge gehandhabt; die Lohnlisten werden vollständig korrekt 
geführt, der Unfallverhütung sei die peinlichst genaue Für- 
sorge gewidmet. Redner verwies auf die in der Station Pre- 
rau gemachten Versuche mit einer neuartigen elek- 
trischen Weichenstellung, welche Unfälle auto- 
matisch verhüte; diese Station sei jetzt das Mekka aller Eisen- 
bahntechniker geworden, welche sich von den daselbst erzielten 
glänzenden Resultaten überzeugen wollen, In den ersten 6 Mo- 
naten des Jahres 1894 seien bei allen Oesterreichischen Eisen- 
bahnen bei 54000 Bediensteten 362 Unfälle vorgekommen, von 
welchen 638 auf den Verschubdienst entfielen. Für die Be- 
lehrungen zum Zwecke der Unfallverhütung sei die berufs- 
genossenschaftliche Organisation die entsprechendste. Bei 
der Unfall-Versicherungsanstalt der Eisenbahnen werden die 
Unfallerhebungen beschleunigt, die hilfsbedürftige Wittwe 
eines Getödteten werde sofort unterstützt, die Auszahlung der 
Renten erfolge möglichst rasch. Im Vorstande der Anstalt 
bestehe die vollständige Parität zwischen den Vertretern der 
Arbeiter und Arbeitgeber, es bestehe auch in den Vorstands- 
sitzungen die vollste Harmonie, so dass der Vorsitzende noch 
niemals gezwungen war, zwischen Arbeitern und Arbeitgebern 
zu dirimiren. — Die Enqu£te sprach sich zwar hierauf dafür aus, 
dass das in dem bestehenden Gesetze aufgestellte Territorial- 
system beibehalten werde, jedoch wurde die beantragte Be- 
seitigung der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs- 
anstalt der Oesterreichischen Eisenbahnen mit allen gegen die 
Stimmen der Arbeiter abgelehnt. 


Ueber die Erhöhung der Tarife auf den K.K. Oesterreichischen 

Staatsbahnen und die Investitionen 
äusserte sich Finanzminister Dr. v. Bilinski auch in der 
Generaldebatte über das Budget dahin, dass die wirthschaft- 
lichen Interessen der Industrie gewahrt wurden, indem er be- 
sonders darauf hinwies, dass eine Erhöhung der Kohlentarife 
nicht stattgefunden habe; ferner kündigte der Minister eine 
Vorlage für die Investitionen an, und zwar soll eine Investi- 
tionsanleihe für die Eisenbahnen aufgenommen werden. 
Wenn darauf verwiesen wurde, dass die Kassenbestände dazu 
verwendet werden sollen, so könne der Minister eine solche 
Einverleibung nicht zugeben, da die Kassenbestände doch 
keinen Fonds bilden. Es werde sich ja herausstellen, was be- 
reits praktizirt wurde, dass gewisse Auslagen aus den Kassen - 
beständen bestritten werden, aber von vornherein gehe es 
nicht an, die Kassenbestände für Investitionszwecke über- 
haupt zu bestimmen. 


Die Verstaatlichung der Oesterreichischen Nordwestbahn und 
der Eibethalbahn. 


Bei den in den letzten Wochen gepflogenen Verhand- 
lungen über diese Verstaatlichung handelte es sich um Diffe- 
renzen, betreffend die in Aussicht genommene Prioritätenkon- 
version. Ueber diese Frage ist nun eine Verständigung erzielt 
worden. Die Einlösung der beiden Linien der Nordwestbahn 
soll auf folgender Basis vor sich gehen. Die Nordwestbahn 
übergibt der Staatsverwaltung vom 1. Januar 1896 ab ihr 
ganzes Netz, sowohl die garantirten Linien als die Elbethal- 
bahn. Die Staatsverwaltung deckt das Erforderniss für den 
Prioritätendienst und zahlt den Aktionären beider Linien zu- 
nächst die gleichmässige Jahresrente von 11,75 fl. für jede 
Aktie. Die Norägesthahl schreitet, sobald die Verhältnisse des 
Geldmarktes es gestatten, zur Konversion der 5 $ Prioritäten 
beider Netze, die jedoch nur eine freiwillige sein kann. Die 
Operation soll spätestens bis zum Jahre 1901 durchgeführt 
sein. Nach Abschluss des Konversionsgeschäftes erfolgt der 
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Umtausch der Aktien gegen 4 % Staatschuldverschreibungen, 
und zwar derart, dass für je 1 Aktie beider Netze 300 fl. 
Nominale in 4 $ Staatsschuldverschreibungen ausgefolgt wer- 
den. Die Rente erfährt also dann eine Erhöhung auf 12 fl., 
welche die,;Regierung mit Rücksicht auf den erwarteten Kon- 
versionsgewinn bewilligt. Diese Erhöhung um 0,25 fl. drückt 
aber nicht den ganzen Konversionsgewinn aus. Es wurde 
nämlich vereinbart, dass 40% des Konversionsgewinnes der Ge- 
sellschaft, 60 9 dem Staate zutallen sollen. Für die 42 Schuld- 
verschreibungen wird auf die Dauer von 10 Jahren die Un- 
kündbarkeit zugesichert, so dass die Regierung während dieser 
Zeit nur die planmässige Verloosung vornehmen darf. In dem 
Momente, wo die Aktien mit 300 fl. Nominale eingelöst werden, 
sollen auch die Genussscheine der Elbethalbahn eingezogen 
werden, und zwar derart, dass auf 1 Genussschein 100 fl. No- 
minale in 4 % Titres entfallen. Damit hängt auch die rapide 
Preissteigerung zusammen, die sich bei den Genussscheinen 
der Elbethalbahn binnen zwei Tagen vollzog. Im ganzen cirku- 
liren gegenwärtig 1631 Genussscheine der Elbethal- 
bahn; der Preis, der sich vor kurzer Zeit auf etwa 30.A. 
stellte, hobsich an einem Tage bis aufnahezu 90 fl. In den letzten 
7 Jahren betrugen die Dividenden der garantirten Linie der 
Nordwestbahn 8,5, 9,5, 9,5, 10, 9, 10 und 11 fl.; die Dividenden 
der Elbethalbahn stellten sich während desselben Zeitraumes 
auf 10, 11, 11, 11,5, 105, 11,5 und 11,5 fl. Selbstverständlich 
hängt die letztefEntscheidung über den Verstaalichungsver- 
trag von der Zustimmung des Reichsrathes ab. 


Der Schweine-Transitverkehr nach Frankreich. 


Das K. K. Ministerium des Innern hat einverständlich 
mit dem Ungarischen Ackerbauministerium den Transitver- 
kehr mit geschlachteten Schweinen aus Serbien nach Frank- 
reich via Wien in plombirten Wagen widerruflich gestattet, 
wenn nachgewiesen wird, dass 1. einerseits die Schweiz die 
Durchfuhr und andererseits Frankreich die Einfuhr gestattet; 
2. die Wagen derartig eingerichtet sind, dass es nicht erfor- 
derlich ist, die Abtheilungen zu öffnen, wenn eintretenden Falles 
während des Aufenthaltes im Oesterreichischen Gebiete das 
Kühlungsmittel erneuert werden soll und 3. die gültigen sani- 
tätspolizeilichen Vorschriften platzgreifen, wenn an der Reichs- 
grenze der Austritt für diese Sendungen verweigert werden 
sollte. 


Konzessionsurkunde vom 25. September d. J. für 5 Lokalbahnen 
in der Bukowina. 


Das diesjährige „R.-G.-Bl.“ Nr. 161 und das „V.-Bl. 
f. E. u. Sch.“ Nr. 132 publiziren die Konzessionsurkunde für die 
5 nachbenannten Bahnen, welche dem Landesausschusse 
konzessionirt wurden, aber von den Staatsbahnen für Rech- 
nung des Konzessionärs betrieben werden sollen. Es sind 
dies die folgenden 5 Linien: Luzan -Zaleszezyki, 43 km 
lang; Hliboka Sereth, 14 km lang; Radautz-F'rassin, 42,5 
Ki'ometer lang ; Nepolokoutz-Wiznitz, 45 km lang, und Itzkany- 
Suczawa, 5 km it Ein Theil dieser Bahnen ist bis 31. De- 
zember 1896, ein Theil bis 1. Juli 1898 zu vollenden. Der 
Landesausschuss ist berechtigt, eine Aktiengesellschaft zu 
bilden, welche jedoch nur Aktien und Prioritätsakt'en, aber 
keine Prioritätsobligationen ausgeben darf. Im übrigen erfolgt 
die Konzessionirung auf Grund der Bestimmungen und Be- 
günstigungen des Lokalbahngesetzes. Im ganzen handelt es 
sich um ein Eisenbahnnetz von 149,2 km. 

Von den übrigen Bestimmungen der Konzession sind 
folgende hervorzuheben: Der Konzessionär hat für Einhal- 
tung des Bautermines eine Kaution von 100070 fl. zu erlegen. 
Von-den sonst für die Eisenbahnen vorgeschriebenen Sicher- 
heitsvorkehrungen kann nach dem Ermessen des K.K. Handels- 
ministeriums theilweise Umgang genommen werden. Das der 
Höhe nach der Genehmigung des K. K, Handelsministeriums 
zu unterziehende Anlagekapital ist innerhalb der 90jährigen 
Konzessionsdauer nach einem von der Staatsverwaltuug zu 
genehmigenden Tilgungsplan zu tilgen. Der Sta:2t behält sich 
die Mitbenutzung der Bahnen gegen eine angemessene Ent- 
schädigung vor. Der Staat kann jederzeit die Bahnon unter 
den in der Konzession enthaltenen Bestimmungen einlösen. 

Für die in erster und letzter Reihe obengenannten, dann 
für die drei übrigen obengenannten Bahnen zusammen sind be- 
sondere Konzessionsbedingungen festgestellt, welche übrigens 
nur unwesentlich von einander abweichen. 


Nothstandstarif für Futter auf den Böhmischen Eisenbahnen. 


Infolge des durch die Mäuseverheerungen verur- 
sachten Nothstandes in Böhmen hat das Abgeordnetenhaus 
die Regierung aufgefordert, für die durch Mäusefrass heimge- 
suchten Gegenden Böhmens die im Jahre 1894 eingeführten 
Ermässigungen der Eisenbahntarife beim Bezuge von Vieh- 
futter auf den Staatsbahnen unter den üblichen Kautelen 
wieder einzuführen und bei den Privatbahnen auf Gewährung 
ähnlicher Tarifermäössigungen einzuwirken. 


— 


Betriebseinnahmen der Oesterreichischen und Ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Oktober d. J. 
In jenem Monate wurden im ganzen 13 101994 Per- 
sonen und 119923671 t# Güter befördert und hierfür eine 


(Gesammteinnahme von 33594912 fl. erzielt, das ist per 
Kilometer 1118 fl. Im gleichen Monate 1894 betrug die 
Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 12971207 
Personen und 11636044 t# Güter 392601411 fl. oder per 


Kilameter 1117 fl., daher resultirt für den Monat Oktober 1895 
eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen um 0,09 9. In 
der Be:riebsperiode vom 1. Januar bis 31. Oktober 1895 wurden 
uf den ÖOesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 133 461 700 
Personen und 92433 660 t Güter gegen 125262856 Personen und 
89559493 t Güter im Jahre 1894 befördert Die nus diesen 
Verkehrszweigen erzielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 
1395 auf 237 460046 fl., im Vorjahre auf 287904040 fl. Da die 
durchschnittliche Gesammtlänge der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Eisenbahnen in den ersten zehn Monaten des laufenden 
Jahres 29728 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres da- 
gegen 28870 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme per Kilometer für die erwähnte Periode 1895 auf 
9670 fl. gegen 9972 fl im Vorjahre, das ist um 302 fl. ungün- 
stiger, oder, auf das Jahr berechnet, pro 1895 “uf 11604 Al. 
gegen 11966 fl. im Vorjahre, das ist um 362 fl, mithin um 3,0 ® 
ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmenziffern der 
ersten 10 Monate per Jahr ermittelten Kilometeregebnisses 
hatten von den im diesjährigen „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 142 
aufgezählten 138 Bahnen nachstehende die höchsten Einnahmen: 
U. K. Staatsbahnstrecke Praterstern - Matzleinsdorf (Wienar 
Verbindungshahn) 83586 fl., Aussig-Teplitzer Bahn 59555 fl., 
Kaschau-Oderberger Bahn (Oesterreichische Strecke‘ 35139 fl., 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 32068 A, Leoben- 
Vordernberger Bahn 25088 Al., Buschtöhrader Bahn Lit. B. 
24.424 fl., Südbahn (‘Hauptbabnnetz u. Lokalbahnen in Oester- 
reich) 24199 fl. und Oesterreichische Noräwestbahn (Ergän- 
zungsnetz) 20 676 fl 


Anschaffungskosten für Lokomotiven usw. für die Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen, 


Beide Häuser des Ungarischen Reichstages haben den 
vom Königlich Ungarischen Handelsminister diesbezüglich 
eingebrachten Gesetzentwurf angenommen. Diesem zufolge 
wurde die Regierung ermächtigt, zur Ergänzung des Loko- 
motivbestandes der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, 
ferner zur Bedeckuug der bei den Werkstättenbauten in 
Debreezin im Jahre 1895 aufgelaufenen Kosten 4450000 fl. 
a verwenden, welche Summe aus den Kassenbeständen zu 
decken ist. 


Berichte des Königlich Ungarischen Handelsministers über 
Konzessionsertheilungen. 


Vor der Vertagung des Ungarischen Reichstages hat der 
Ungarische Handelsminister dem Hause Berichte über die in 
»einem eigenen Wirkungskreise vollzogene Konzessionirung 
ınzhrerer Lokalbahnen vorgelegt. (Es sind die Konzessionen, 
welche in dieser Zeitung theilweise bereits mitgetheilt wurden, 
hezw. weiter noch successive zur Mittheilung gelangen. Die 
Redaktion.) 


Neue Verbindungsbahn zwischen dem Fiumaner Delta und 
der Hauptfrachtenstation Fiume der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister hat zur Er- 
leichterung des Zugverkehrs angeordnet, dass die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen eine diesem Zwecke 
eutsprechende Verbindungsbahn anlege bezw. die Anzahl der 
bereits vorhandenen Hauptgeleise sowie der Weichen-, Neben- 
und Stockgeleise nächst den Ladekais vermehre. Durch diese 
Anlagen wird der Stauung der Wagen abgeholfen und auch 
die rasche Löschung und Verladung der Dampfer wesentlich 
gefördert werden. 


Bahneröffnungen. 


Am 11. d. Mts. wurde die elektrische Lokalbahn Bie- 
litz-Zigeunerwald dem allgemeinen Verkehr übergeben. 
Die Bahn, welche beim Nordbahnhof beginnt, die Stadt durch- 
schneidet, dann über die Stadtgrenze hinaus nach den Ge- 
meinden Ober- und Nieder-Ohlisch führt und in der Sommer- 
frische Zigeunerwald endigt, ist 5 km lang. Die Bahn wurde 
von der Wiener Internationalen Elektrizitätsgesellschaft ge- 
baut. Die elektrische Kraft zum Betriebe wird von dem 
Elektrizitätswerke dieser Gesellschaft in Bielitz abgegeben. 
Eine Erweiterung dieser Bahn, sowie insbesondere auch die 
Fortsetzung derselben nach Biala auf Galizisches Territorium 
dürfte bald erfolgen. } 

Am 15. d. Mts. wurde die Reststrecke der Lokalbahn 
St. Lörincz-Slatina-Nasic dem öffentlichen Verkehre 
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übergeben. Nachdem die Theilstrecke St. Lörincz-Baranya- 
Selye am 20. Mai d. J. bereits eröffnet wurde, ist nunmehr 
diese 93 km lange Lokalbahn vollendet und bildet dieselbe 
von Budapest aus via Dombovär die kürzeste Route nach 
Brood und Bosnien. 

(Wir werden die Stationen der neu eröffneten Strecke 
demnächst mittheilen. Die Redaktion.) 


Eröffnung einer Theilstrecke der Bahnlinie 
Zölyom-Brezö-Tiszolez. 


Die Theilstrecke Zölyom - Brezö - Erdököz mit den Sta- 
tionen Zölyom-Brezö, Breznöbänya und Erdököz und der Per- 
sonenhaltestelle Bikäs, sowie die nach den Eisenwerken von 
Bikäs führende Zweigbahn mit der Ladestelle Bikäs-Vasgyär 
(Eisenwerk) wurde am 15. d. Mts. eröffnet. Die Eröffnung der 
Strecke Erdököz-Tiszolez, einer der schwierigsten Eisenbahn- 
linien des Landes, die zur Benutzung von Lokomotiven nach 
Abel’schem System gebaut wird, kann erst im nächsten Jahre 
erfolgen. 


Eröffnungen von Haltestellen. 


Am 15. d. Mts. wurde die auf der Linie Prag-Fürth der 

K. Oesterreichischen Staatsbahnen zwischen der Station 
Horowitz und der Haltestelle Zbirow gelegene Haltestelle 
Cerhowitz für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Am 15. d. Mts. wurde die auf der Linie Rokycan-Nezve- 
stic der K. K. priv. Böhmischen Kommerzia!bahnen, zwischen 
der Haltestelle Mesno-Lipnic und der Station Nezvestic ge- 
legene Haltestelle Kornatitz für den Personenverkehr 
eröffnet. 

Am 15. d. Mts. wurde die auf der Linie Olmütz-Troppau 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen zwischen den Halte- 
stellen Kreuzendorf und Wawrowitz Zuckerfabrik gelegene 
Haltestelle Wawrowitz für den Personenverkehr eröfinet. 

Im Bezirk der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
wurde die Station Chotovin für den Wagenladungsverkehr 
eröffnet; im Bezirk der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
die Ausweiche Also Jatto, zwischen Tarvasked und Tornocz, 
für Wagenladungsgüter der Graf Michael Eszterhäzy’schen 
Herrschaft, AusweicheSzödo, zwischen Zeliz und Nagy Sallo, 
für Frachtgüter in Wagenladungen der firma Eduard Franke, 
Ausweiche Konkolos, zwischen den Stationen Ipoly-Pasztö 
und Szakällos, für Wagenladungsgüter der ÖOroszkaschen 
Zuckerfabrik. . 


Namensänderungen. 


Die letztgenannte Haltestelle Wawrowitz erhielt zugleich 
den Namen: „Wawrowitz-Zuckerfabrik.“ 

Die auf der Linie Budapest-Domboväar der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen gelegene Ladestation Szentagota 
erhielt den Namen „Szilfamajor“. 

Die Station Stupnik der Linie Sziszek-Brod erhielt den 
Namen Szlavon-Stupnik und die Station Jasz Monostor 
der Linie Hatvan-Szolnok den Namen Puszta Monostor. 


Personalnachrichten. 


Dem Generaldirektionsrath der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, Regierungsrath Anton Kühnelt, wurde der 
Titel eines Hofraths; ferner den Betriebsdirektoren derselben 
Bahnen, Regierungsrath Viktor von Kolosväryin Krakau 
und Theodor von Scala in Villach, der Orden der Eisernen 
Krone III. Klasse; endlich dem Werkstättenvorstande in Stryj, 
Inspektor Stanislaus Majewski, das Ritterkreuz des Franz 
Josefs - Ordens verliehen. Dem Generaldirektionsrath der 
K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen, Dr. Viktor Röll, ist 
in Anerkennung der Verdienste um die Encyklopädie des 
Eisenbahnwesens, sowie um die Entwickelung vieler auch für 
die Deutschen Bahnen wichtiger Einrichtungen vom König 
Me Preussen der Rothe Adlerorden III. Klasse verliehen 
worden. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der Finanzminister Herr Dr. von Bilinski hat in seiner 
letzten, von sachlichem und theoretischem Wissen zeugenden 
Budgetrede die dringendsten Staatserfordernisse in Oesterreich 
zusammengestellt. Die Erhöhung der Beamtengehälter, die 
kräftigere Unterstützung der Eisenbahn- und Kanalbauten, die 
Steuererleichterung der Landwirthschaft und Gewerbe usw. 
stehen in nächster Zukunft bevor. Die Deckung hierfür soll 
in der Besteuerung der Zündhölzchen, dann in der Erhöhung 
der Bier-, Branntwein-, Börsen- und Erbschaftssteuer gefunden 
werden. Diese Aussichten trugen zur Verstimmung der Börse 
bei, sodass dieselbe in schwankender Haltung verblieb. Es 
stiegen zwar die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn rd 
Staatsbahn (366,75), Südnorddeutschen Verbindungsbahn (217), 
insbesondere die der Nordwestbahn (279) und Elbethalbahn 
(279,25) infolge des (obenerwähnten) unverhofft hohen Einlö- 
sungskurses. Dagegen waren die Aktien der Südbahn (99), 


Aussig-Teplitzer Bahn (1660), Buscht@hrader Littera A (1395), 
Buscht&hrader Littera B (513), Böhmischen Nordbahn (9266), 
Ungarisch-Galizischen Bahn (205,40) und Lemberg-ÜCzernowitzer 
Bahn (289,50) im Rückgange); die Aktien der Kaschau-Oder- 
berger Bahn (199) behaupteten sich zur vorwöchentlichen 
Notiz. Von Prioritäten waren die 3 2 der Südbahn gesucht, 
welche zum Kurse von 166 zwar nur 3,75 $ rentiren, die aber 
bei dem grossen Unterschiede zwischen dem Kurs- und dem 
Einlösungswerthe bei einer Repartition auf die ganze restliche 
Laufzeit dieser Prioritäten ungefähr 4,4 ® tragen. 


Aus Frankreich. 
Die Schuldverschreibungen der Ostbahn. 


Gegen den Beschluss der Ostbahn, ihre 5 $ Schuldver- 
schreibungen in 4,5 °/), umzuwandeln, hatten verschiedene 
Schuldschein-Inhaber den Klageweg beschritten und in erster 
Instanz ein obsiegendes Erkenntniss erstritten. Die Berufung 
der Ostbahn ist durch Erkenntniss vom 28. November d. 
verworfen worden. 


Verwendung durchgehender Bremsen. 

Nach einem Ministerialerlass vom 10. April 1894 haben die 
Eisenbahngesellschatten der Aufsichtsbehörde zu Ende jelen 
Jahres verschiedene statistische Nachrichten über die Verwen- 
dung durchgehender Bremsen zu liefern. Durch Rundschreiben 
vom 18. November d. J. hat der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten die Eisenbahnen angewiesen, in diesen Nachrichten zu- 
gleich anzugeben, wie viel Personenzuglokomotiven mit durch- 
gehenden Bremsen versehen sind und wie viel nicht. 


Pflichten der Verwaltungs-Aufsichtskommissare. 


Neuerdings haben sich verschiedene Personen an das 
Ministerium g”wendet, um über Verhältnisse des Betriebes, 
über den Zugdienst, die Anwendung von Verordnungen usw. 
Auskuntt zu erhalten, während diese Verhältnisse in gewissen 
Bahnhöfen von Paris hätten festgestellt werden können, die 
betreffenden Verwaltungs-Aufsichtskommissare aber die Frage- 
steller an das Ministerium verwiesen hatten. Dieses Verfahren, 
das den Reisenden unnütze Weiterungen und Zeitverluste ver- 


ursacht, widerspricht — wie der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten in einem Rundschreiben an die Generalinspektoren des 
Aufsichtsdienstes rügt — durchaus den Bestimmungen über 


die Beziehungen der Aufsichtskommis-are zum Publikum. Diese 
Kommissare haben die Verordnungen, Fahrplanbücher usw. zur 
Verfügung, und eine ihrer ersten Pflichten ist es, den Reisenden 
jede erforderliche Auskunft zu geben, um einen Punkt, wegen 
dessen letztere mit den Bahnbeamten in Streit sind, klarzulegen. 
Nur wenn ein Einvernehmen nicht zu erzielen ist, hat der 
Kommissar den Reisenden zu veranlassen, je nach dem Fall 
seine Beschwerde in das Beschwerdebuch der Station einzu- 
tragen, oder ein schriftliches Gesuch an die Aufsichtsbehörde 
zu richten. 


Neuordnung des Aufsichtsdienstes. 


Durch Art. 17 der Verordnung vom 30. Mai d. Js., welche 
das neue Amt der Generalaufseher (contröleurs gensraux) schuf 
und die Stellen der Rechnungsautseher sowie der Arbeitsauf- 
seher vermehrte, waren die Vertheilung der Geschäfte unter 
die drei Aufsichtsabtheilungen (Bahnunterhaltung, Betrieb und 
Verkehr), sowie die übrigen Ausführungsbestimmungen dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten vorbehalten. Kurz vor 
seinem Rücktritt hat der Minister Dupuy-Dutemps diese Be- 
stimmungen, die am 4.Novemberd.J.im „Staatsanzeiger‘‘ veröffent- 
licht wurden, erlassen und neuerdings in der Kammer als Ab- 
geordneter die Gutheissung der Neuordnung durchgesetzt. Der 
Erlass vom 4. Novemberd.J. gibt den Generalaufsehern die Ver- 
kehrsbefugnisse, die früher dem Oberingenieur des Central- 
dienstes übertragen waren; dieser war ausserdem für diejenigen 
Angelegenheiten zuständig, welche die drei anderen Autsichts- 
Oberingenieure nicht besonders und ausschliesslich betrafen, be- 
sonders für die Prüfung der Ruhegehaltskassen. Vor dem Erlass 
vom 20. Mai 1893 gehörten die Verkehrsangelegenheiten zu den 
Befugnissen der Verkehrs-Oberinspektoren; da der jetzige Erlass 
wieder auf sie zurückgreift, so schien es, als ob sie ihre alte 
Bedeutung wieder erlangen sollten, indem sie den Oberinge- 
nieuren des Oentraldienstes folgten. Dem ist aber nicht so; 
die Generalaufseher erben die Ehre und lassen den Oberinspek- 
toren die Arbeit, denn vorübergehend behalten die im Amte 
befindlichen Oberinspektoren ihre Befugnisse unter den Befehlen 
der Generalaufseher. Das sind — wie das „Journal des trans- 
ports“ bemerkt — zwei Beamte für ein Amt. 

Das Gehalt beträgt für die Generalaufseher 8000 Fr., 
für die Oberinspektoren 6—7 000 Fr., für die Verkehrsinspektoren 
4000 Fr.; dies ist auch das Höchstgehalt der Rechnungsaut- 
seher, während dasjenige der Arbeitsaufseher 3600 Fr. nicht 
übersteigen kann. Ausserdem sind an Büreau-, Reise- und 
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sonstigen Kosten für Generalaufseher und Oberinspektoren je 
4000 Fr. und für Verkehrsinspektoren 1500 Fr. ausgeworfen, 
während die Rechnungs- und Arbeitsaufseher Reise-, Ueber- 
nachtungs-, Umzugs- usw. Kosten nach dem Satze der Bau- 
führer der Brücken und Sırassen (conducteurs) erhalten. 


Prüfung der Eisenbahnpapiere durch die Zollbehörden. 


Um Zollhinterziehungen besser verhindern zu können, hat 
der Haushaltsausschuss in das Finanzgesetz für 1896 folgende 
Bestimmung eingefügt: 

Die Oberbeamten und Einnehmer der Zölle können in den 
Eisenbahnstationen die Mittheilung der auf die Beförderung 
und Lagerung von Waaren bezüglichen Papiere und Urkunden 
jeder Art (Frachtbriefe, Rechnungen, Ladescheine, Bücher, 
Listen usw.) verlangen. 

Bisher stand ein solches Recht nur der Verwaltung der 
indirekten Steuern bezüglich der Getränke zu. 


Der Kohlentarif vom Norden nach dem Westen. 


Um der Französischen Kohle in der Normandie und Bre- 
tagne eine grössere Verbreitung zu sichern und der Englischen 
Kohleneinfuhr das Absatzgebiet zu schmälern, vereinbarten die 
Nord- und Westbahn an Stelle der bisherigen festen Preise einen 
Verbandstarif, der von bestimmten Stationen der Nordbahn nach 
allen Stationen der Westbahn bei Aufgabe von wenigstens 10 t 
sechs mit steigender Entfernung fallende Sätze von 7 bis herab 
zu 1,5 Cts. für das Tonnenkilometer enthält und diese Sätze bei 
Aufgabe von wenigstens 100 t nach bestimmten Stationen noch 
um 15 % ermässist: Um aber auch den Kohleneinfuhrge- 
schäften der Westhäfen entgegenzukommen, legte die Westbahn 
einen neuen Binnentarif zur Genehmigung vor, der die bis- 
herigen Sätze auf diejenigen des neuen Verbandstarifs er- 
mässigte. Es entspann sich bald eine erbitterte Fehde; die 
Handelskammern, Rheder und Hafeuarbeiter des Westens, die 
alle an der Einfuhr Englischer Kohle Interesse haben, stritten 
gegen die Genehmigung des ersten Tarifs; die Handelskammern, 
Kohlengrubengesellschaften und Bergwerksarbeiter der Depar- 
tements Nord und Pas de Calais kämpften dafür. Der Landes- 
eisenbahnrath trat durchaus auf die Seite der Französischen 
Kohlengruben und wünschte den Verbandstarif zu Gunsten der 
Französischen Kohle noch weiter ausgedehnt, den Westbahn- 
Binnentarif zu Gunsten der Englischen Kohle aber beschränkt. 
Am 23. November wurde alsdann die Regierung in der Kammer 
über den Gegenstand befragt; inzwischen hatte der Minister der 
öffentlichen Arbeiten entgegen dem Gutachten des Eisenbahn- 
rathes beide Tarife bestätigt, und so erzielte er einen leichten Sieg. 


Verstaatlichung der West- und Südbahn. 

Der Abgeordnete Guillemet und Genossen haben einen 
Gesetzentwurf vorgelegt, nach dem das West- und Südbahnnetz 
verstaatlicht und mit der jetzigen Staatsbahn unter der Bezeich- 
nung West- und Süd-Staatsbahn zu einem grossen Staatsbahn- 
netz verschmolzen werden sollen. 


Der neue Minister der öffentlichen Arbeiten. 

Der neue Minister der öffentlichen Arbeiten, Guyot- 
Dessaigne, ist nach dem „Journal des transports‘‘ 62 Jahre alt, 
von mittlerer Grösse; das Gesicht ist von einem noch nicht 
vollkommen weissen Barte eingefasst, die Haare sind zurück- 
gekämmt und ziemlich stark, der Körper ist gediegen, die aus- 
geprägten Züge kennzeichnen den Auvergnaten von altem 
Schrot und Korn. Guyot-Dessaigne war Verwaltungsbeamter 


griften, als er 1889 auf 8 Tage das Justizministerium übernahm ; 


er konnte aber seine Gegner mit Recht fragen, wie viele von | 
ihnen sich während der ersten Hälfte ihres Lebens nicht mit | 


der alten Verwaltung eingelassen hätten. Während einer ganzen 
Tagung gehörte er dem Eisenbahnausschuss an und billigte 
dabei alle Reden des radikalen Heisssporns Camille Pelletan. 
Er hat sich seitdem in juristische Arbeiten vertieft und kennt 
gegenwärtig die seiner Verwaltung unterliegenden Fragen nicht 
allzu genau. 


Ausschluss der Eisenbahn-Verwaltungsräthe vom passiven 
Wahlrecht. 


Die Untersuchung wegen der Südfrankreichbahn hat be- 
kanntlich ergeben, dass mehrere Abgeordneten uud Senatoren 
nicht unbedingt fleckenrein geblieben sind. Das neue radikale 
Ministerium hat aus diesem Grunde den Kammern folgenden 
Gesetzentwurf vorgelegt, durch welchen die der Versuchung 
ausgesetzten Personen künftig vom Wahlrecht zum Abgeord- 
neten und Senator ausgeschlossen werden sollen. 

Art. 1. Die Ausübung des gesetzgebenden Mandats ist 
unvereinbar: a) mit dem Amt als Direktor oder Verwaltungsrath 
von Finanz- oder gewerblichen Anstalten, bei denen diese 
Aemter der Ernennung durch den Staat unterlieren, b) mit der 
Eigenschaft als Eigenthümer, Direktor, Geschäftsführer, Ver- 
waltungsrath oder Richter (censeur) einer vom Staat unter- 


stützten Finanz- oder gewerblichen Anstalt, c) mit der 
Eigenschaft als Unternehmer eines Lieferungs-, Bauten-, Ver- 
kehrs- oder jeden anderen Dienstes des Staates. 

ı Art. 2. Die zum Senator oder Abgeordneten gewählten, in 
Art. 1 bezeichneten Personen haben acht Tage nach Prüfung 
der Vollmachten zwischen der Annahme des Mandats und den 
bezeichneten Aemtern oder Eigenschaften zu wählen. Erfolgt 
keine solche Wahl, so wird angenommen, dass sie auf ihr 
Mandat verzichtet haben. Art. 3—7 usw. 

Hiernach können Verwaltungsräthe, Unternehmer und 
Lieferanten von Eisenbahnen nicht mehr zum Abgeordneten und 
Senator gewählt werden, während die Eisenbahn-Verwaltungs- 
räthe sich bisher nur einer Wiederwahl zu unterziehen hatten. 
Denn Art. 5 des die Verträge von 1883 genehmigenden Gesetzes 
bestimmte folgendes: „Jeder Abgeordnete und Senator, der 
während der Dauer seines Mandats das Amt als Verwaltungs- 
rath einer Eisenbahngesellschaft annimmt, wird allein durch 
diese Thatsache als entlassen und der Wiederwahl unterworfen 
betrachtet.“ 


Aus Russland. 


Wagenmangel. 


Ueber den Wagerimangel, der schon seit langem sich in 
sehr empfindlicher Weise für den Verkehr bemerkbar gemacht 
hat, klagen in Russland alle am Verkehr betheiligten Kreise. 
Auf den kleinen Eisenbahnstationen harren viele Millionen 
Pud Getreide der Beförderung und auch in den Hauptcentren 
der Bergindustrie werden Klagen über den empfindlichen 
Mangel an Eisenbahnwagen laut. Da infolge der zeitweiligen 
Verkehrsstockung auf der Transkaukasischen Bahn ein grosser 
Theil der Petroleumtransporte seinen Weg über die ohnehin 
überlastete Wladikawkasbahn nehmen dürfte, so ist leider 
vorauszusehen, dass die Wagenkalamität noch grössere Di- 
mensionen annehmen wird. Unter solchen Umständen wird 
die Wagenkrisis zu einer Frage von grösster kommerzieller 
Bedeutung werden. 

Wenn solche Klagen laut werden, so ist das eigentlich 
nicht sehr erstaunlich, denn in Russland nimmt der Ausbau 
der Bahnen und die Versorgung der Bahnen mit Rollmaterial 
eine genau entgegengesetzte Entwickelung. Während der Bau 
neuer Eisenbahnen in Russland in den letzten Jahren in er- 
staunlicher Weise gefördert wird, hält die Ausrüstung der 
neuen Bahnen mit Güter- und Gepäckwagen lange nicht 
gleichen Schritt. 


So waren z. B. 1883 1893 
im Betriebe 22 ae eWerse E32 31219 
das Rollmaterial an Gepäck- und 

Güterwagen bestand aus . Stück 118127 159587 


es kommen somit auf 1 Werst he 5,31 5,11 

Das ist immerhin eine nicht unempfindliche Abnahme, 
die allerdings zu einem Theile unschädlich zu machen ver- 
sucht worden ist, indem man die Tragfähigkeit eines Theiles 
der Wagen erhöht durch Verstärkung der Tragfedern. 

Diese Form, die Leistungsfähigkeit der Wagen zu er- 
höhen, hat aber den grossen Mangel, dass der Laderaum nicht 
entsprechend der Tragfähigkeit erhöht wird. Dieser Mangel 
macht sich aber auf den Bahnen Russlands ganz besonders 
fühlbar, denn der bedeutendste Transportartikel, das Getreide, 


| lässt nur theilweise eine volle Ausnutzung der Tragfähigkeit 
ı zu, weil Hafer, Gerste usw. zu voluminös ist. 
unter dem zweiten Kaiserreich, und wurde deshalb hart ange- 


So wurde denn auch kurz vor der Ernte festgestellt, 
dass zur Befriedigung der herantretenden Anforderungen 14 354 
gedeckte Wagen fehlen würden, wogegen an otfenen Wagen 
ein Vorrath zur Verfügung stände, der den Bedarf erheblich 


| übersteigen soll. 


Dass die Noth nicht noch wesentlich viel grösser ist, 
als sie thatsächlich z, Zt. beobachtet worden ist, findet seine 
Erklärung zum Theil in dem Umstande, dass in den letzten 
Jahren die Ausnutzung des Rollmaterials eine bessere ge- 
worden ist, als dies früher der Fall war, was auch in der 
Zahl der Werst, die jährlich im Durchschnitt ein Wagen 
durchläuft, zum Ausdruck kommt. Betrug die entsprechende 
Strecke 1890 nur 42 Werst, so war sie bereits 1894 auf 
61 Werst in 24 Stunden gestiegen. Diese Ziffern, die immer- 
hin eine Wendung zum Bessern aufweisen, sind noch nicht 
befriedigend; so energisch auch das Eisenbahndepartement 
vorgeht, so halten seine Anordnungen und Maassnahmen doch 
nicht mit den Anforderungen der Absender gleichen Schritt 
und auf den Stationen häufen sich ungeheure Vorräthe von 
Kohlen und Getreide auf. .Unserer Meinung nach“, schreibt 
ein Petersburger Blatt, „liegt das sicherste Mittel zur Beseiti- 
gung dieser schweren Kalamität in der Vergrösserung des 
rollenden Materials, das, im schlimmsten Falle, mit auslän- 
discher Hilfe beschafft werden müsste.“ 

Das ist gewiss, wenn so viel Wagen neu beschafft werden, 
dass allen Anforderungen jederzeit genügt werden kann, dann 


ist die Wagennoth zu Ende, auffallend ist nur der Schluss- 
satz, denn in Bezug auf den Bau von Güterwagen hat Russ- 
land sich schon seit einiger Zeit auf eigene Füsse gestellt 
und den Bau der Güterwagen auch mit Erfolg durchgeführt. 
‚Sollte in dieser Beziehung ein Rückschritt eingetreten sein? 


Statistik der Russischen Eisenbahnen von 1893/94. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat wie alljähr- 
lich, so auch gegenwärtig den üblichen Bericht über die 
Länge, die Ausrüstung mit Rollmaterial, die Herstellungs- 
kosten, den Verbrauch an Baumaterial und die Leistungen 
der Bahnen erstattet, dem wir heute nur einige kurze Daten 
entnehmen, indem wir uns vorbehalten, auf den Gegenstand 
demnächst noch eingehender zurückzukommen. 

Am Schluss des Jahres 1893 betrug die Ausdehnung des 
Russischen Eisenbahnnetzes 32713 Werst, davon waren dem 
Ministerium der Verkehrsanstalten unterstellt 29394 Werst 
und dem Kriegsministerium 1143 Werst, das Grossfürsten- 
thum Finnland zählte 1976 Werst Eisenbahnen. Von den 
dem Ministerium der Verkehrsanstalten unterstellten 29 394 
Werst waren 12428 Werst Staats- und 16966 Werst Privat- 
bahnen. 

Die Bahnen besassen zu Ende des Betriebsjahres 1893 an 
Lokomotiven 7333 Stück, an Personenwagen 8118 mit 291 207 
Plätzen, an Gepäck- und Güterwagen 159587 mit einer Trag- 
fähigkeit von 105368621 Pud und an Postwagen 256. Die ge- 
sammten Bauaufwendungen, zusammen mit den Verlusten bei 
Realisirung der Grundkapitalien und Vergrösserung dieser 
Kapitalien infolge der Konversion, beliefen sich zu Ende des 
Jahres 1893 auf 1613875000 Rubel Metall und 806 853 000 Rubel 
Kredit, d.h. über 2 Milliarden Rubel Metall, wovon auf den 
Antheil der Regierung 2 Milliarden Rubel Metall entfallen. 
Die gesammten Betriebseinnahmen stellten sich im Jahre 1893 
auf 328793000 R. (gegen 301709000 R. im Jahre 1892 und 
262262000 R. im Durchschnitt für die Jahre 1883—1892), die 
gesammten Betriebsausgaben auf 199362000 R. (gegen 
194032000 R. pro 1892 und 159023000 R. im letzten Jahrzehnt). 
Der Reingewinn des Jahres 1893 bezifferte sich demnach auf 
129 431000 R. (gegen 107 677 000 R. im Jahre 1892 und 103 239 000 
Rubel im letzten Jahrzehnt). Im Jahre 1893 waren auf den 
Staats- und Privatbahnen an Beamten und Arbeitern angestellt 
301 346 Personen (im Jahre 1892 — 284110), was pro Werst des 
Eisenbahnnetzes 10,3 Personen ergibt (im Jahre 1892 — 10,4 
Personen). 

; Im Jahre 1893 wurden 1290 107 Züge abgefertigt, und von 
ihnen zurückgelegt 142128556 Zugwerst. Die Zahl der im 
Jahre 1893 beförderten Passagiere erreichte 49 377 000 (gegen 
46 959 000 im Jahre 1892 und 40 956 000 im Jahrzehnt 1883— 1892), 
zurückgelegt wurden von ihnen 4989,16 Millionen Personen- 
werst. An Frachtgut wurden im Jahre 1893 insgesammt be- 
fördert 4846429000 Pud (gegen 4485243000 Pud im Jahre 1892) 
und zurückgelegt 1030 329 429 000 Pudwerst (gegen 953 105 669 000 
Pud im Jahre 1892). Ueber das von den Lokomotiven ver- 


brauchte Heizmaterial gibt folgende 'Tabelle Aufschluss: 
1893 
m | og 
Quantum Kosten 
Pud R. 
Holz (Kubikfaden) -, 416298000 5355 000 
Mineralheizmaterial . 110040200 11 747 300 
Davon: 

Anthrazit 4 614 000 409 000 
Steinkohlen 76 841 000 7961 000 
Brikets 248 000 43 009 
Koks 1200 300 
Dorf : 2 767 000 218 000 
Nafta . 25569000 3116000 


Ganz besonders lebhaft ist der Konsum von Nafta als 
Heizmaterial für die Lokomotiven gewachsen; im Jahre 1883 
betrug das Quantum verbrauchten Naftas nur 1515000 Pud 
(1 Pud —=#16,38 ke und 71 Pud Nafta werden gleichgeschätzt 
9,712 cbm Holz oder 117 Pud Dombrowoer Steinkohlen), wäh- 
rend nach den vorstehenden Angaben im Jahre 1893 bereits 
25569000 Pud verbraucht worden sind. 

Da Russland in dem glücklichen Besitze fast unerschöpf- 
licher Naftaquellen ist, die nicht nur an einer Stelle des weiten 
Reiches dieses werthvolle Heiz- und Beleuchtungsmaterial 
liefern, sondern neben dem Kaukasus, auch im Ural, an der 
Küste des Stillen Ozeans und auf der Insel Ssachalin gefunden 
worden sind, so lässt sich annehmen, dass die Verwendung 
desselben als Heizmaterial der Lokomotiven immer grössers 
Quantitäten beanspruchen wird. 

Endlich sei noch an der Hand des oben citirten Werkes 
mitgetheilt, dass im Jahre 1894 1925 Werst neuer Eisenbahn- 
linien dem Verkehr übergeben wurden, davon waren 77 Werst 
Staats- und 1848 Werst Privatbahnen. In den Besitz der 
Krone gingen im Jahre 1894 über 4361 Werst, davon 2336 Werst 
mit doppeltem Geleis. Nachstehende Tabelle veranschaulicht 
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die Gesammtausdehnung des Eisenbahnnetzes zum Schluss des 

Jahres 1894: 

Mit doppel- 

tem Geleise 
Werst 


Werst 


Dem Ministerium der Verkehrs- 
anstalten unterstellt h 


31219 davon 7299 
Davon wurden vom Staate ver- 


Walter 1 PEN Tun 90 Th A 3473 
Befanden sich in Privatverwal- 
ee ee ” 3 826 
Im Grossfürstenthum Finnland . 2108 = _ 
Dem Kriegsministerium unter- 
stellt (Transkaspibahn) . 1343 > 
Zusammen 34 670 


Am Schluss des Jahres 1894 waren ausserdem 6 256 Werst 
neuer Eisenbahnlinien im Bau begriffen, davon wurden 4211 
Dan: vom Staat und 2045 Werst von Privatgesellschaften 
gebaut. 


Transkaukasische Eisenbahn: Ueberschwemmungen. 


Vor etwa einem Monate berichteten die Russischen Zei- 
tungen über Störungen in dem Betriebe der Transkaukasischen 
Eisenbahn infolge von Ueberschwemmungen. Gleichzeitig 
traten die betheiligten Ministerien der Finanzen und der Ver- 
kehrsanstalten zusammen, um Vorkehrungen zu treffen, den 
Petroleumverkehr von Baku zum Theil über Petrowsk (am 
Kaspischen Meere) nach Noworossisk (am Schwarzen Meere) 
zu leiten, was namentlich durch Herabsetzen der Tarife auf 
dieser Umwegstour zu erreichen: versucht wurde. Sodann 
wurden aber auch Rohrleitunzen hergestellt, um das Petro- 
leum, die Nafta usw. über die unterbrochenen Stellen zu 
leiten. Jetzt wird es aber auch allmählich bekannt, wie gross 
der Schaden ist, der durch die jüngsten Ueberschwemmungen 
angerichtet worden ist. Weggespült sind 50000 Kubikfaden 
(1 Kubikfaden = 9,712 chm) Aufschüttungen, von neuem 
müssen 9000 Kubikfaden Uferbefestigung, Strebemauern lusw. 
aufgeführt und ca. 500 Kubikfaden zusammengetragenes Geröll 
und Sand muss fortgeschafft werden. Der Bahndamm ist in 
einer Gesammtstrecke von 12 Werst vollständig unbrauchbar 
infolge weggeschwemmter Schienen, und 7 kleine sowie 5 grosse 
Brücken und ein Stationsgebäude sind zerstört. Die Instand- 
eeanzE alles dessen wird etwa 2 Millionen Rubel beanspruchen. 

iese Verhältnisse haben denn auch sofort ihre Rück- 
wirkung auf die Preise für Petroleum, Nafta und Nafta- 
rückstände naturgemäss ausgeübt, die sämmtlich im Preise 
gestiegen sind. 


Eröffnung von Balaschow-Charkow usw. 

Zum 1. (13.) d. Mts. wurde die Eröffnung der ganzen 
Eisenbahnlinie Balaschow -Charkow mit den Zweiglinien von 
Kupjansk nach Lissitschansk; und von Talowaja nach Ka- 
latscha - Sloboda erwartet, welche der Gesellschati der Süd- 
ostbahnen gehören. Die Gesellschaft hat die Frage angeregt, 
die Kronslininen Lissitschansk - Popasnaja und Popasnaja- 
Swerewo in Pacht zu nehmen. 


Moskau-Kasan: Pensa-Rusajewka, Eröffnung. 


Zu Anfang dieses Monats stand die Eröffnung des Ver- 
kehrs auf der Linie Pensa-Rusajewka (130 Werst) in Aussicht, 
welche die Ssysran-Wjasmaer Eisenbahn mit der Linie Rjäsan- 
Kasan verbindet. Die neue Linie gehört der Gesellschaft der 
Moskau-Kasaner Eisenbahn. 


Berdjansk-Tschaplino: Vorarbeiten, 


Die Vorarbeiten zum Bau einer Eisenbahnlinie von der 
Stadt Berdjansk nach Tschaplino, Station der Jekaterinenbahn 
(200 Werst), sind jetzt beendigt. Der Bahnbau soll von beiden 
Seiten in Angriff genommen werden, so dass man hofft, diese 
für die Russische Eisenindustrie wichtige Linie bis zum 1. Ja- 
nuar 1897 fertig zu stellen. 


Verbot des Aushängens von kaufmännischen Annoncen 
in den Wagen. 
Auf Verfügung des Eisenbahndepartements ist das Aus- 
hängen von kaufmännischen Annoncen in den Wagen sämmt- 
licher Klassen der Eisenbahnen im ganzen Reiche verboten. 


Vorschrift für Maschinisten. 


Das Eisenbahndepartement des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten hat soeben ein Cirkular versandt, durch 
welches den Maschinisten strengstens eingeschärft wird, stets 
das vom Ministerium vorgeschriebene Büchlein mit sich zu 
führen, in welches die Freistunden einzutragen sind. Diese 
Verordnung ist durch den Umstand veranlasst worden, dass 
viele Maschinisten auf den Privatpbahnen ohne Erholung Tag 
und Nacht im Dienste sind, um durch die ihnen pro Werst 
gezahlten Fahrgelder ihre Einnahmen zu vergrössern. Wie 
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das Eisenbahndepartement ausführt, ist es zu der Annahme 
berechtigt, dass ein grosser Theil der Eisenbahnunfälle auf 
die Uebermüdung der Maschinisten zurückzuführen sei. 


Das Ingenieurinstitut. 


In Russland besteht seit vielen Jahren ein einziges 
Institut, an dem Ingenieure ausgebildet werden, die staatlich 
das Recht haben, als Eisenbahningenieure den Bau von Bahnen 
leiten zu dürfen. Es ist dies das Institut der Ingenieure des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten, welches diesem Ministe- 
rium auch unterstellt ist und auf Staatskosten unterhalten 
wird. Da nun einerseits die Anzahl der Zöglinge eine be- 
schränkte ist, andererseits aber durch die lebhafte Bauthätig- 
keit und den späteren Betrieb der Bahnen die Nachfrage nach 
Ingenieuren eine so grosse ist, so ist der Zudrang zu dem 
Institut ein so grosser, dass immer nur ein kleiner Theil der 
Bewerber Aufnahme finden kann, während zum Schaden der 
Entwickelung des Eisenbahnbaues nicht eine genügende An- 
zahl technisch vorgebildeter Kräfte zur Verfügung stehen. 
Um nun dieser Kalamität wirksam entgegentreten zu können, 
wird gegenwärtig im Ministerium der Verkehrsanstalten der 
Plan erwogen, noch eine zweite derartige Anstalt in der Art 
der Ecole polytechnique in Paris zu schaffen. Die beiden 
Anstalten, die bisher bestehende und die neu zu gründende, 
sollen in enger Verbindung mit einander stehen und sich er- 
gänzen. In der neu zu gründenden Anstalt sollen die künf- 
tigen Ingenieure die ersten Jahreskurse durchmachen und das 


jetzige Institut soll für die beiden obersten Kurse reservirt | 


bleiben. Auf diese Weise wird es möglich, die Zahl der 
Vakanzen für die oberen Kurse in dem Institute bedeutend zu 
vermehren. 


Aus Afrika. 


Deutsches Togogebiet. 

Lieutenant von Döring ist am 11. November d. J. von 
Hamburg aus nach Togo zurückgekehrt und wird die Führung 
einer Expedition übernehmen, welche die Aufgabe hat, das 
Gelände im Hinblick auf den Bau einer Eisenbahn zu unter- 
suchen. 


Algerien. 

Bei unveränderter Betriebslänge (2927 km) betrugen die 
Betriebseinnahmen im 1. Halbjahr 1895 10594009 Frcs. oder 
3619 Fres. für 1 km Betriebslänge gegen 9322141 Frcs. bezw. 
3185 Frcs. im 1. Halbjahr 1894. 


Tunesien. 

Bei gleichfalls unveränderter Betriebslänge (225 km) 
stiegen im 1. Halbjahr 1895 die Einnahmen der Französisch- 
Tunesischen Bahnen auf 850388 Fres. oder 3780 Frcs. für 1 km, 
während sie im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres nur 
5528350 Fres. oder 2455 Fres. für 1 km betragen hatten. 


Kongostaat. 


Die Einnahmen der Kongobahn haben sich während der 
letzten 6 Monate ganz hervorragend entwickelt; sie stiegen 
nämlich von 14496,30 Fres. im März auf 71417,85 Frces. im 
August. Zu letzterer Summe trugen der Personenverkehr 
6 294,30 Frcs., der Güterverkehr 63 286,70 Frces. und verschiedene 
Quellen 1836,85 Fres. bei. Die Zahl der beim Bau verwendeten 
schwarzen Arbeiter beläuft sich auf 3387 Mann; ausserdem 
stehen 163 weisse Beamten unter Direktion des Ingenieurs 
Goffin, während ferner 13 unterwegs nach Matadi sind. 


Südafrikanische Republik (Transva)). 

Der Volksrad hat die Herstellung einer neuen Bahn von 
Pretoria nach Pietersburg beschlossen; diese Bahn 
wird den Verkehr mit den Goldgruben der Bezirke Waterberg 
und Zoutpansberg erleichtern, auch den kürzesten Weg von 
Natal nach den Rhodesiabezirken des Gebietes der Britisch- 
Südafrikanischen Gesellschaft bilden. 

Die mit riesiger Schnelligkeit angewachsene und jetzt 
etwa 60000 Einwohner zählende Goldgrubenhauptstadt Johannes- 
burg hat bereits eine städtische Strassenbahn erhalten. Die 
Strassenbahngesellschaft Johannesburg ver- 
fügt über ein in Antheilscheine von je 1 £ zerfallendes Grund- 
kapital von 200000 £; die Antheilscheine, welche für das Jahr 
1894 einen Gewinn von 4 v. H. erhielten, wurden zunächst in 
London, dann in Paris gehandelt und sind neuerdings an der 
Brüsseler Börse eingeführt. Die Kurse kommen bereits dem 
Doppelten des Nennwerths nahe, da man eine glänzende Ent- 
wickelung des Unternehmens für sicher hält. 


Mosambik. 


Die Sambesigesellschaft hat zur Ausführung der ihr er- 
theilten Konzession für eine Eisenbahn von Kilimane oder 


einem andere Hafen in der Nähe der Sambesimündung nach 
der Grenze des Gebietes der Britisch-Südafrikanischen Gesell- 
schaftin der Richtung aufRuo die Sambesi-Eisenbahn- 


| gesellschaft gebildet. Die Vorarbeiten dürfen höchstens 


1l/g, Jahre in Anspruch nehmen und der Bau muss spätestens 
1 Jahr nach Genehmigung der Baupläne beginnen. 


Aus Südamerika. 
Argentinien. 

Der finanzielle Zusammenbruch des Jahres 1890 setzte 
bekanntlich dem Aufschwung des Argentinischen Eisenbahn- 
wesens ein Ziel. Konzessionsgesuche blieben unbeantwortet, 
bewilligte Konzessionen wurden zurückgezogen und begonnene 
Bauten blieben liegen. Mehrere Jahre sind vergangen und 
haben trotz des Zusammenbruchs die wirthschaftliche Lebens- 
kraft festgestellt; aber niemand wagte an den Bau von einiger- 
maassen bedeutenden Bahnen zu denken. Das Netz hatte sich 
eben vor den Finanzwirren mit so übermässiger Schnelligkeit 
entwickelt, dass es trotz des Aufschwunges der nationalen Er- 
zeugung keinem wirklichen Bedürfniss entsprach. Ausserdem 
hatte die Regierungsgewähr aufgehört zu Neubauten anzu- 
regen. Unter diesen Umständen ist es ein hervorragendes Er- 
eigniss, dass die Bundesregierung und die Buenos Ayres 
Great Southern railway company einen Vertrag für 
die Ausdehnung dieses Netzes nach Süden abgeschlossen haben. 
Die Gesellschaft übernimmt den Bau einer Eisenbahn- und 
Telegraphenlinie von Bahia Blanca oder einem benachbarten 
Punkte nach Villa Roca, an der Vereinigung der Flüsse Limay 
und Neuquen; die Baupläne sind spätestens !/y Jahr nach Ge- 
nehmigung des Vertrages durch den Kongress der Regierung 
zur Genehmigung vorzulegen, und 2 Jahre nach dieser Geneh- 
migung ist der Bau zu vollenden. Die Regierung übergibt der 
Gesellschaft den für die Bahn nebst Zubehör erforderlichen 
Grund und Boden, ferner längs der Bahn einen 35 m breiten 
Landstreifen, der sich in der Umgegend von Bahia Blanca auf 
15 m ermässigt, sich aber anderwärts je nach der Höhe der 
Aufschüttungen oder der Tiefe der Einschnitte bis auf 75 m 
erweitert, endlich für jede Hauptstation 20 Hektar, für jede 
Station zweiter Klasse, sowie für jedes Bahnmeisterhaus 
14 Hektar Land. Die Regierung bewilligt ausserdem auf 
50 Jahre Zollfreiheit für Bau- und Betriebsmaterialien, sowie 


| Steuerfreiheit für die zur Bahn gehörigen beweglichen oder 
, unbeweglichen Vermögensstücke, endlich 


gewährt die Regie- 


ı rung nach Eröffnung der Bahn eine in 10 jährlichen Theilzah- 


lungen zu entrichtende Prämie von 750000 Piaster Gold. Die 
Gesellschaft kann, wie auf dem übrigen Netz, die Tarife in 
Gold erheben; so lange die Reinerträge 10 $ ihres Kapitals 
nicht übersteigen. Abgesehen von dieser Konzession der 
Bundesregierung hat die Provinzialregierung im Juni d. J. 
einen Vertrag, betreffend die Herstellung von 3 Neubaulinien, 
bestätigt; es sind dies die Linien: Lobos-25 de Mayo (67 Mei- 
len), Lobos-Navarro (14 Meilen) und Alfalfa-Guamini (84 Meilen). 

In dem vom 1. Juli 1894 bis dahin 1895 reichenden Ge- 
schäftsjahr hatte die ebengenannte Gesellschaft bei einer Aus- 
dehnung des Netzes von 1401 Meilen eine Betriebseinnahme 
von 1131219 £ (gegen 1045325 £ im Jahre 1893/94), eine Aus- 

abe von 407 176 (409598) £ und einen Ueberschuss von 724 043 
635 727) £, der sich durch die Zinsen der Rücklagen und ver- 
schiedene Einnahmen auf 758544 £ erhöhte. Es gingen ab 
146482 £ zur Verzinsung der Schuldverschreibungen, 9831 £ 
an Einkommensteuer, 150000 £ zur Verzinsung der 5 $ Vor- 
zugsantheilscheine und 1123 £ verschiedene Ausgaben, wäh- 
rend 450000 £ als Gewinn an die Stammantheilscheine ver- 
theilt und 1078 £ den Rücklagen zugeführt wurden. Die 
Stammantheilscheine erhielten für jedes Halbjahr 2% %, also 
für das ganze Jahr 5 $ Gewinn. 

DieSanta F& and Cordoba Great Southern 
railway (156 Meilen) hatte im Jahre 1894/95 eine Einnahme 
von 84689 £ (gegen nur 58260 £ in 1893/94), eine Ausgabe von 
42109 (86163) £ oder 49,72 (62,07) 2 der Einnahme und einen 
Ueberschuss von 42580 (22097) £. Es verzehrten die Zinsen 
der prior lien certificates 7600 £, der first debenture stock 
36300 £ und der first debenture stock funding certificates 
3300 £, zusammen also 45200 £; es ergab sich also ein Fehl- 
betrag von 2620 £, der sich demjenigen des Vorjahres in Höhe 
von 5408 £ hinzufügte. Der Bericht stellt fest, dass sich die 
Zahl der Ansiedler längs der Bahn vermehrt hat, dass 50 $ 
mehr Land angebaut wurde und dass die Aussichten der 
nächsten Ernte sehr gut sind; ausserdem wird der soeben in 
Bau genommene Hafen Villa Constitucion nach seiner Fertig- 
stellung den Verkehr der Bahn heben. 

Die Buenos Ayres Western railway (403 Mei- 
len) hatte im Jahre 1894/95 (1893/94) eine Einnahme von 527 896 
(566 962) £, eine Ausgabe von 224109 (262265) £ und einen 
Ueberschuss von 303787 (304697) Z£; dazu kamen 148186 £ 
Pacht für die verpachteten Linien, 9675 £ Uebertrag aus dem 
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Vorjahre und 2713 £ verschiedene Einnahmen, während von 
der 464361 £ betragenden Summe gebraucht wurden 166 277 £ 
zur Verzinsung der Regierungsschuldscheine, 133 161 £ zur 
Verzinsung der 4 $ Schuldverschreibungen, 15000 £ zur Ver- 
zinsung der Vorzugsantheilscheine und 3 727 £ zu verschiedenen 
Ausgaben. Es verblieben 146196 #, von denen 141250 # als 
‚Jahresgewinn (51/0) an die Stammantheilscheine vertheilt und 
4946 £ auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Die Gesell- 
schaft beabsichtigt zwei neue Verlängerungen zu bauen, und 
„war von Trenque Lauqucm nach. Toay (96 Meilen) und von 
General Pinto nach Villegas (69 Meilen); zur Beschaftung der 
Baumittel werden von den durch die Hauptversammlungsbe- 
schlüsse vom 20. Dezember 1893 und vom 10. Januar 1894 ge- 
schaffenen 100000 Antheilscheinen 60000 Stück ausgegeben 
werden. 
Die Buenos Ayres and Rosario railway 
(911 Meilen) hatte im 1. Halbjahr 1895 (1/1894) eine Einnahme 
von 329763 (319212) £, eine Ausgabe von 158367 (153270) £ 
oder 48,03 (48,02) © der Einnahme und einen Ueberschuss von 
171396 (165 942) £. Davon wurden zur Verzinsung und Tilgung 
der Schuldverschreibungen 64327 £ und zur Verzinsung der 
7% Vorzugs- sowie der Sunchalesantheilscheine 43564 2 ge- 
braucht, während an die Stammantheilscheine ein Halbjahrs- 
gewinn von 2% vertheilt wurde. Dieses befriedigende Ergebniss 
wurde erzielt, trotzdem der Güterverkehr infolge der geringeren 
Weizenernte zurückgegangen ist. 
Der vor 2 Jahren zur Prüfung der Lage der ge- 
währleisteten Eisenbahnen von der Regierung ein- 
esetzte Ausschuss hat seinen Bericht erstattet, aus dem sich 
olgendes ergibt: Die Gesellschaften schulden der Regierung 
26659315 Piaster Papier, und zwar die Buenos Ayres-Pacific- 
eisenbahn 13 117 066 B: P., die Grosse Argentinische Westbahn 
9658934 P. P. und die Cordoba Oentralbahn 3883315 P. P. An 
rückzahlbarer Zinsengewähr schulden die Gesellschaften 
393450 Piaster Gold, und zwar die Nordwest-Argentinische 
Bahn 137920 P. G. und die Transandinbahn 255530 P. G. Die 
schuldet dagegen den Gesellschaften 10 722 632 P. G., 
und zwar der Buenos Ayres-Pacifiebahn 2785778 P. G., der 
Grossen Argentinischen Westbahn 2150248 P. G., der Villa 


Maria-Rufinobahn 769483 P. G., der Bahia Blanca- und Nord- | 


westbahn 669774 P. G., der San Cristobal - Tucumanbahn 
1000000 P. G., der Cordoba Centralbahn 2497349 P.G. und der 
Nordost-Argentinischen Bahn 850000 P. G. Die Betriebsrech- 
nungen der Transandin- und der Nordwest-Argentinischen Bahn 
re nicht geprüft, da bei dem ganz geringen Verkehr beider 
Bahnen die Konzession der ersteren gesetzmässig verfallen ist, 
während die Bauarbeiten der letzteren eine Zeit lanz einge- 
stellt wurden. Bezüglich der Centralbahn von Cordoba nach 
Tucuman nebst Zweigbahnen nach Santiago und Ohumbicha 
wurden erst im Juli d. J. ganz mangelhafte Rechnungen für 
die Jahre 1889 und 1890 von der Direktion eingereicht, sodass 
deren Prüfung dem Nationalrath der Eisenbahnen vorbehalten 
bleibt. Ausserdem sind noch die Ausgaberechnungen der Villa 
Maria-Rufino-, der San Cristobal-Tucuman-, der Bahia Blanca- 
und Nordwest-, der Transandin-, der Nordost-Argentinischen 
und der Cordoba Centralbahn zu prüfen. Die Schulden bezüg- 
lich der San Cristobal-Tucuman- und der Cordoba Centralbahn 
sind nur schätzungsweise angegeben. Seit Oktober 1893 hat 
der Ausschuss die Gesetze, Konzessionen, Verträge und Ur- 
kunden von 10 gewährleisteten Gesellschaften untersucht und 
mit ihnen wegen eines Vergleiches unterhandelt, allerdings 
vergeblich. Die Prüfung der mit Ende 1893 abschliessenden 
Rechnungen ergab, dass die Betriebseinnahmen im ganzen um 
3 400 385 B höher waren als sie der Regierung von den Gesell- 
schaften angegeben wurden. Aus den auf 23 Jahre sich be- 
ziehenden Ausgaberechnungen der Nordwest-Argentinischen 
und der Ostargentinischen Eisenbahn ergaben sich Irrthümer 
zu Gunsten dieser Gesellschaften in Höhe von 96000 P.P. und 
805129 P.G. Nach den Rechnungen der Pacific- und der 
Grossen Argentinischen Westbahn schuldete die Regierung 
ihnen Ende 1894 4936000 P. G., während sie nach Angabe des 
Ausschusses dem Staate 24700000 P. P. schulden, und zwar 
stellt diese Summe die Hälfte der Betriebseinnahmen dar, die 
ie vertragsmässig an die Staatskasse einzuzahlen gehabt 
ätten. 


Brasilien. 
Die Centralbahn hatte bei einer Länge von 1164km 
1894 (1893, einen Verkehr von 12074277 (11496576) Personen 
und 745969 (672048) t Güter. Die Einnahmen beliefen sich auf 
25 943 000 (24 926 354) Milreis, die Ausgaben dagegen auf 27 056 806 
(24 012415) Milreis. 


Urtheile. 


Haftpflichtentschädigung, wenn der Verletzte zwar er- 
werhsfähig ist, aber unentgeltlich arbeitet. Nicht der augen- 


blickliche thatsächliche Erwerb des Verunglückten, sondern 
dessen Erwerbsfähigkeit, wie solche zur Zeit «des Unfalls be- 
stand und muthmaasslich sich ferner gestaltet hätte, muss zur 
Maassgabe für die Bemessung des Ersatzanspruchs genommen 
werden. Der Verletzte kann am Tage seiner Verletzung in 
einer augenblicklich ungünstigen und nicht einträglichen Er- 
werbslage sich befunden haben; würde, wie der Berufungs- 
richter will, dieser ungünstige Zufall nur dem Schadensersatz- 
pflichtigen zu gut gerechuet, so wäre dies eine Unbilligkeit, 
welche den Tendenzen des Haftpflichtgesetzes zuwiderliefe. 

Der Kläger verlangt die Zubilligung einer Rente, die er 
vom Tage des Unfalls an bis zu seiner, zunächst in Aussicht 
genommenen vollständigen Wiederherstellung im Jahre 1897 in 
verschiedenen Jahresbeträgen berechnet. Diesem Verlangen 
einer Rentenzubilligung steht nicht entgegen, dass jetzt und 
theilweise schon zur Zeit der Klaganstellung mehrere dieser 
Jahresbeträge verfallen sind. Wofern dem $7 des Haftpflicht- 
gesetzes nicht eine allzu rigorose Auslegung gegeben wird, 
kann dieser Umstand kein Hinderniss bilden, die Rentenform 
für den gesammten Schadensanspruch als zulässig zu erachten. 
Der Richter hat sich also nur zu fragen, wie die Rente vom 
Tage des Unfalls an zu bemessen ist, wenn von dem oben dar- 
gelegten Standpunkte ausgegangen wird. Dass der Kläger seit 
dem Unfall im Geschätte seines Vaters verblieben ist und wie 
vorher keinen Gehalt bezogen hat, muss bei dieser Bemessung 
ausser Betracht bleiben und kann namentlich nicht in dem 
Sinne verwerthet werden, dass dem Kläger durch Zubilligung 
einer Rente für die vergangenen Jahre ein Vermögensvorthei 
zufliessen würde, auf den er keinen Anspruch habe. Der Kläger 
ist zufolge seines Unfalls insofern in eine ungünstigere Lage 
versetzt worden, als für ihn die Möglichkeit hinwegfiel, oder 
mindestens verringert wurde, in fremde Dienste zu treten und 
dort einen seinen Fähigkeiten entsprechenden Lohn zu finden. 
Die Beeinträchtigung dieser Möglichkeit ist ein Vermögens- 
nachtheil, welcher direkt auf den eingetretenen Unfall zurück- 
zuführen ist und welcher so lange als fortwirkend präsumirt 
werden muss, als Kläger seine volle Arbeitsfähigkeit nicht 
wieder erlangt hat. Den Ersatz für diesen Vermögensnach- 
theil darf Kläger verlangen und er kann ihm dadurch gewährt 
werden, dass seine Geschäftsthätigkeit, welche er durch den 
Unfall und seine Folgen auszuüben ganz oder theilweise ver- 
hindert ist, in dem hervorgehobenen Sinne gewerthet und hier- 
nach die ihm zukommende Rente berechnet wird. 

(Urtheil des ILI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 20. Sep- 
tember 1895 in Sachen K. w. die Generaldirektion der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen.) 


Die Unterbrechung der in dem Gesetze vom 24. Mai 1861, 
betreffend die Erweiterung des Rechtswegs, für die Erhebung 
der Klage vorgeschriebenen Frist erfolgt auch durch Anstel- 
lnug der Klage bei einem unzuständigen Gericht. (Urtheil 
des ILI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 24. September 1895 
in Sachen Preuss. Fiskus [Regierung in Hannover] w. St.) 


Bücherschau. 


Katechismus der Baukonstruktionslehre. Mit besonderer 
Berücksichtigung von Reparaturen und Umbauten. Von Walther 
Lange, Direktor des Technikum zu Bremen. Dritte, ver- 
mehrte und verbesserte Auflage. Mit 343 in den Text gedruck- 
ten und einer Tafel Abbildungen. In Original-Leinenband 3,50 4. 
Verlag von J. J. Weber in Leipzig. 

Das Buch enthält Maurerkonstruktionen, als Mauer- 
verbände, Stärke von Mauern, Aufführen derselben, Versetzen 
der Hausteinstücke, Schornsteine und Feueranlagen, Bogen, 
Bogenformen, Bogenkonstruktionen undGewölbe,Isolirschichten, 
Lichtkästen, Unterkellern und ähnliches, Stampfbau — Lehm, 
Kalksand und Beton —, Verputzen, Gesimse, Verblenden, Fun- 
dirungen, Gerüste, Fussbodenbeläge, Pflasterung, Treppen- 
anlagen, Thürme, Thurmspitzen aus Stein und Holz und Anlage 
von Wasserbehältern, Brunnen und anderem. Die Zimmerer- 
konstruktionen bieten Holzverbindungen, Hängewerke, Sprenge- 
werke, Decken und ähnliches aus Holz, Balkenlagen, Fach- 
werkswände, Glockenstühle, Abspreizungen, Dächer und Dach- 
ausmittelungen und vieles andere. Dann finden sich verschie- 
dene Konstruktionen für Thüranlagen, Fenster, Beschläge, 
Fussböden, Dachdeckungen, Verglasungen und Konstruktionen 
des Schlossers. Hieran schliessen sich Ausführungen, betr. 
Reparaturen auf dem Gebiete der Maurerarbeiten und Zimmerer- 
arbeiten und als Schluss Umbauten und sonstige Arbeiten. 


Zeitschriftenschau. 


Archiv für Eisenbahnwesen. Das 6. (November/Dezem- 
ber-)Heft dieser im Ministerium der öffentlichen Arbeiten her- 
ausgegebenen Zeitschrift (Verlag von Julius Springer, Berlin), 
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hat folgenden Inhalt: Die Arbeiterpensionskasse, die Kranken- 
kassen und die Unfallversicherung vei den Preussischen Staats- 
eisenbahnen in den Jahren 1893 und 1894. — Erweiterung de; 
Preussischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1895 durch den 
Erwerb von Privateisenbahnen. — Die geltenden Amerikani- 
schen Getreidefrachtsätze. — Die Eisenbahnen Dautschlands, 
Englands und Frankreichs in den Jahren 1891—1893. — Die 
Belgischen Eisenbahnen im Jahre 1893. — Norwegische Eisen- 
bahnbauten. — Die Eisenbahn Neapel-Reggio. — Das Türkische 
Eisenbahnnetz der Balkanhalbinsel. — Die Eisenbahn Beirut- 
Damaskus. — Statistisches von den Deutschen Eisenbahnen. 
— Rechtsprechung: Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen 
des Reichsgerichts. — esetzgebung: Deutsches Reich; 
Preussen; Oesterreich-Ungarn; Rumänien; Russland; Vene- 
zuela. — Bücherschau: Besprechungen; Uebersicht der neuesten 
Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten Ge- 
bieten ; Zeitschriften. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen, im 
Verlag von Julius Springer in Berlin erscheinenden Zeitschrift 
hat folgenden Inhalt: Eine Englische Rundfrage über die 
Kleinbahnen auf dem Europäischen Festlande — Die Kreis 


Oldenburger Eisenbahn und die Kreiseisenbahn Flensburg- 


Kappeln. Vom Regierungs- und Baurath Peters in Breslau. 
(Schluss.) — Die Kleinbahnfrage in Italien. — Ueber einige bei 
der Bahnunterhaltung erprobte Gegenstände. 
bau- und Betriebsinspektor z. D., Privatbaumeister Scherenberg 
in Halle a/S. Mit 5 Abbildungen. — Der Bericht an den Ber- 
liner Magistrat über die Besichtigung auswärtiger städtischer 
Verkehrsanlagen. — Die militärische Bedeutung der Klein- 
bahnen. Vom Hauptmann a.D. G. Paulus in Berlin. — Gesetz- 


Vom Eisenbahn- | 


Das 12. Heft dieser im | 


folgenden Inhalt: Zur Frage der in Össterreich von Lokal- 
bahnen geforderten militärischen Leistungsfähigkeit. Mit einer 
Karte. Vortrag des Ingenieurs Karl Büchelen. — Kurze Be- 
richte über die Vereinversammlungen vom 23. Oktober und 
18. November d. J. — Das Preussische Gesetz vom 19. Au- 
gust d. J., betreffend das Pfandrecht an Privat- und Klein- 


bahnen und die Zwangsvollstreckung in dieselben. — Das 
Russische Gesetz vom 14. April 1887, betreffend die zu den 
Eisenbahnen führenden Zufuhrwege. — Das Spanische Gesetz 


vom 14. August d. J., betreffend die Umwandlung der mit 
thierischer Kraft bewegten Trambahnen und solche mit anderer 
Kraft. — Nachrichten aus den Elektrotechnischen Vereinen in 
Wien und Berlin. — Studie über die Art des Baues und Be- 
triebes der Belgischen Vizinalbahnen. Von Rigaux, Chef- 


| ingenieur, Henry Albert und QOlaise, Brücken- und Strassen- 


ingenieure. — Unterirdische Stromzuführung für Strassen- 
bahnen. Mit 2 Abbildungen. — Verschiedenes. 


Personalnachrichten. 


Grossherzogthum Hessen. 


Dem vortragenden Rath bei der Abtheilung für Eisen- 
bahnwesen des Ministeriums der Finanzen Oberbaurath W etz 
wurde der Charakter als Geheimer Oberbaurath, den ständigen 
juristischen Hilfsarbeitern im Ministerium der Finanzen Ober- 
Finanzassesor Welcker und Dr. Klemm, sowie dem 
Sekretär bei der Direktion der Main-Neckarbahn Finanzassessor 
Frölich der Charakter als Finanzrath, dem Vorstand der 
Baubehörde für Nebenbahnen in Starkenburg, Eisenbahn-Bau- 
inspektor Stahl zu Darmstadt, dem Eisenbahn-Bau und Be- 


| triebsinspektor bei den Oberhessischen Eisenbahnen Schoberth 


zu Giessen, und dem Oberingenieur der Hessischen Ludwigs- 


gebung: Preussen; Frankreich. — Kleine Mittheilungen. — | 


Bücherschau. — Zeitschriftenschau. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
Das 11. (November-) Heft des im 
Vereins erscheinenden offiziellen 


und Strassenbahnwesens. 


|. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Erweiterung der Ab- 
fertigungsbefugnisse der Halte- 
stelle Ambach. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg ist am 15. d. Mts. 
die an der Bahnstrecke Konitz - Nakel 
belegene Haltestelle Ambach auch 
für den Viehverkehr eröttnet worden. 

Berlin, den 17. Dezember 1895. (2693) 
Die geschäftsführende Verwaltung des 

Vereins. 


Vom 1. Januar 1896 ab findet auf der 
an der Strecke Insterburg-Lyck zwischen 


Sodehnen und Darkehmen belegenen 
Haltestelle Spirokeln auch un- 
beschränkte Abfertigung von Vieh 
statt. (2694) 


Königsberg i/Pr., den 13. Dezbr. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Direkter Verkehr mit der Nebeubahn 
Hansdorf-Priebus. Am 1. Januar 1896 
treten im Verkehr mit den Stationen 
der Nebenbahn Hansdorf-Priebus und 
den Stationen der Öldenburgischen 
Staatsbahnen direkte Frachtsätze in 
Kraft. Dieselben berechnen sich auf 
Grund der Entfernungen, die sich für 
km 
Nieder-Ullersdorfdurch Anstossvon 2 
Ober-Ullersdorf . „ 
Wiesau, Kreis Sa- 


a hie 


HER Prey i le) 
Gross:Selten . . „ “ Er aa 
Priebus . 32 


an die im Oldenburg-Ostdeutsc_-Berlin- 
Stettiner Gütertarit für die Station 
Hansdorf des Direktionsbezirks Breslau 
bestehenden Entfernungen und nach der 
allgemeinen Kilometer-Tariftabelle, so- 
wie nach den für einzelne Ausnahme- 
tarife bestehenden besonderen Kilometer- 
Tariftabellen ergeben. Bei Berechnung 


ı Baurath verliehen. 


Lokalbahnen hat 


PER 


der Lieferfristen, der Deckenmiethen, 
der Gebühr für Schutzwagen, der De- 
klaration des Interesses an der Lieferung 
und bei Frachtberechnung für die nach 
dem Militärtarif abzufertigenden Sen- 
dungen ermässigen sich die vorstehend 
angegebenen Entfernungen 
bei Wiesau, Kreis Sagan um 4 km 
".‚G@ross:Selten.. 2 wesen. 
„sPriebus 40, er. 
Bei den nach dem Vieh- etc. Tarif ab- 
zufertigenden Sendungen sind die für 
den allgemeinen Güterverkehr geltenden 
höheren Entfernungen zu Grunde zu 
legen. (2695) 
Hannover, den 14. Dezember 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kaiserstuhlbahn. Die im Lokaltarif 
vom 15. Dezember 1894 aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 

Karlsruhe, am 1. Dezbr. 1895. (2696) 

Bau- und Betriebsverwaltung 
für Süddeutsche Nebenbahnen. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Saarkohlen- 
verkehr nach Oesterreich. Für die Be- 
förderung von Gaskohlen ab den 
unten genannten Saargrubenstationen 
nach Bozen-Gries, Innsbruck, Ischl, Linz, 
Salzburg, Steyr und Wels werden ab 
1. Januar 1896 bis Ende 1896 besondere 
Frachtermässigungen zugestanden, wenn 
die Sendungen in Ladungen von minde- 
stens 10000 kg pro Wagen aufgegeben 
werden, an Gasfabriken adressirt 
sind und im Laufe des genannten Jahres 
eine Gesammtmenge von mindestens 
400 Wagenladungen durch einen Ver- 
sender verfrachtet wird. Die ermässig- 
ten Frachtsätze, von welchen jene für 


Eisenbahngesellschaft Winckler zu Mainz der Charakter als 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Simbach tr. für den Verkehr mit Ischl, 
Linz, Steyr und Wels gelten, betragen: 


3 en 

ga |a8 SE 35 

Von 85 A5|In2 SE 

f Mark für 100 kg 

Altenwald | 1,76| 1,38| 1,22! 1,10 
Camphausen 1,77 | 1,89 | 1,22 | 1,10 
Dechen . . . .!1,75| 1,42| 1,20 1,08 
Dudweiler Grube 1,77 | 1,88 | 1,22 [1,10 
Heinitz . 0 1.75 A 120 OR 
Kreuzgraben 1,77 | 1.39 | 1,22 | 1,10 
Maybach . . . . | 1,77| 1,40 | 1,22|1,10 
Sulzbach Grube . | 1,76 | 1,39 | 1,21 1,10 


Die Abfertigung der Sendungen rach 
Bozen-Gries, Innsbruck und Salzburg 
erfolgt direkt zu den Frachtsätzen 
der bestehenden Saarkohlen-Ausnahme- 
tarife, der Sendungen nach Ischl, Linz, 
Steyr und Wels durch Kartirung auf 
Simbach zu den hierfür bestehenden di- 
rekten Frachtsätzen; die hiernach gegen- 
über obigen ermässigten Sätzen gezahlte 
Mehrfracht wird gegen Vorlage der Ori- 
ginaltrachtbriefe durch die unterfertigte 
Verwaltung zurückgezahlt. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K, B. Staatseisenbahnen., 


(2697) 


Ostdeutsch-Ungarischer Verbandtarif, 
Theil II, Heft 1. Am 1. Januar 1896 
treten neue ermässigte Ausnahmetarife 
Nr. 39, 41 und 46 für Eisenerze ‚und 
Schlacken aus Ungarn nach Oberschle- 
sien in Kraft. 

Ueber die neuen Sätze ertheilen die 
betreffenien Verbandstationen sowie die 
Verkehrsbüreaus der betheiligten Ver- 
waltungen Auskunft. Die direkten Sätze 
des Ausnahmetarifs Nr. 46 für die Sta- 


(Zu Nr. 100. 1895.) 


tionen Koschentin und Tworog gelargen 
am 1. März n. J. zur Aufhebung. 
Breslau, den 14. Dezember 1895. (2698.) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwal- 
tungen. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Vom 1. Januar 1896 sh 
finden die in den Tarifheften 1 und 2 
nebst Nachträgen I—V für Mähr. Bud 
witz vorgesehenen Frachtsätze des Aus- 
nabmetarifs 6a und b (Holz) unter Zu- 
rechnung von 3 ,S für 100 kg auch 
Anwendung im Verkehre mit der Station 
Gröschelmauth der Oesterreichischen 
Nordwestbahn. 

Dresden, am 18. Dezember 1895. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staateeisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Preussische Staatsbahnen, 
sowie Farge-Vegesacker und Kreis- 
Oldenburger Eisenbahn. Tarif für 
die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen. Im Anschluss an die Ver- 
öffentlichung vom 27. September 1895, 
betreffend Einführung des obengenann- 
ten Viehtarifs, wird hierdurch bekannt 
gemacht, dass die in den Tarif auf- 
genommenen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung gemäss den Vor- 
schriften unter I2 der letzteren geneh- 
migt worden sind. 

Berlin, den 17. Dezember 189. (2700) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1896 tritt zum Gütertarif 
vom 15. August 1889 ein Ausnahmetarif 
Nr.15 für Dachschiefer für Entfernungen 
iiber 202 km von den Stationen Kaisers- 
esch, Laubach - Müllenbach, 
Ruwer, Schweich, Traben- 
Trarbach und Waldrach des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks St. Johann- 
Saarbrücken nach den Stationen Frank- 
turta/M., Hanau und Höchst der 
Hessischen Ludwigsbahn in Kraft. 


(2699) 


Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. (2701) 


St. Johann-Saarbrücken, 21. Dez. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 

Sächsi-ch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Verbands-Gütertarif. Auf Seite 9 
des am 1. November d. J. eingeführten 
Nachtrages V zum Theil II Heft 1 sind 
die Frachtsätze für die Beförderung von 
Holz zwischen Sohland und Gstatter- 
boden mit Gültigkeit vom 1. Januar 1896, 
wie folgt, richtig zu stellen: 

Ausn.-Tarif 6a von 133 auf 116 
2 2 
* Gib... 126 2,2112 
2 .2. 
Dresden, den 16. Dezember 1895. (2702) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Werrabahn-Oesterreichischer Güter- 
verkehr bezw. Westdeutsch-Oesterrei- 
chisch-Ungarischer Eisenbahnverband 
(Verkehr mit Oesterreich). Am 1. Ja- 
nuar 1896 wird der Verkehr zwischen 
den jetzt zum Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Erfurt gehörenden 
Stationen der ehemaligen errabahn 
Blechhammer, Coburg usw. einerseits 
und verschiedenen Stationen der Aussig- 
Teplitzer Bahn, der Buschtährader Bahn, 
derK.K.Oesterreichischen Staatsbahnen, 
sowie der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft anderer- 


BE 1. 


seits, der zur Zeit in dem besonders 
bestehenden Werrabahn - Oesterreichi- 
schen Güterverkehr behandelt wird, in 
den Westdeutsch - Oesterreichisch.- Un- 
garischen Verband einbezogen. 

Für den Verkehr zwischen den be- 
treffenden Stationen gelten von dem ge- 
nannten Tage ab bis auf weiteres die 
gegenwärtig bestehenden Frachtsätze 
des Werrabahn-Oesterreichischen Güter- 
tarifs, der unter entsprechender Aende- 
rung des Titelblattes als Anhang zu 
Tarifheft 1 und 2 in den Westdeutsch- 
Öesterreichisch - Ungarischen Verband 
übernommen wird. (2703 

Magdeburg, den 17. Dezember 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn uew. Am 1. Januar 1896 tritt zu 
dem vorbezeichneten Tarife der Nach- 
trag 4 in Kraft, welcher direkte Fracht- 
sätze nach Stationen der Lokalbahnen 
Rohrbach - Seelowitz -Seelowitz Stadt, 
Branowitz-Pohrlitz, Kojetein-Tobitschau 
und Zauchtel-Bautsch, sowie die Auf- 
hebung der Frachtsätze nach Troppau 
Be pahahor und Berichtigungen ent- 

ält. 

Druckabzüge des Nachtrags sind bei 


den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich zu haben. (2704, 


Kattowitz, den 16. Dezember 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdentsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Januar 1896 tritt im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbande Theil II zum 
Heft 3 (früheres Heft 4) der Nachtrag VI 
in Kraft, welcher hauptsächlich Ermäs- 
sigungen der Ausnahmetarife für Eisen- 
erze und Schlacken enthält und unent- 
geltlich bei den bekannten Dienststellen 
bezogen werden kann. 

Breslau, den 17. Dezember 1895. (2705) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nord-Ostsee Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. Januar 1896 tritt für den vor- 
bezeichneten Verband ein neuer Güter- 
tarif in Kraft, durch welehen der Nord- 
Ostsee Verbands-Gütertarif vom 1. Sep- 
tember 1891 nebst Nachträgen mit Aus- 
nahme 
a) der Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen Marxen, Mechtersen, 
Wulfsen des Direktionsbezirks Han- 
nover und Nauen, Seegefeld, Spandau 
des Direktionsbezirks Berlin; 
der Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen den Stationen Mölln i/L, 
Ratzeburg, Wandsbek der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn einerseits und 
einzelnen Stationen der Grossherzog- 
lich Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Eisenbahn andererseits 
aufgehoben wird. 

Durch den neuen Tarif werden die an 
der Strecke Wittstock-Buschof der Prig- 
nitzer Eisenbahn belegenen Stationen 
und die sämmtlichen Stationen der 
Mecklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn in den direkten Verkehr ein- 
bezogen. 

In dem neuen Tarif sind direkte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Lade- 
stellen Charlottenhofi/Meckl., Glashütte 
und Kaienmühle der Grossherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn nicht wieder vorgesehen. Die 
bisherigen Sätze für den Verkehr mit 
diesen Stationen gelangen ohne Ersatz 
zur Aufhebung. 

Der neue Tarif weist gegenüber den 
zur Zeit gültigen Sätzen in zahlreichen 
Verkehrsbeziehungen geringfügige Er- 
mässigungen, in einzelnen Fällen da- 


= 
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gegen auch geringfügige Frachterhöhun- 
gen nach. 

Soweit Erhöhungen eintreten, behalten 
die hisherigen Frachtsätze noch bis zum 
31. Januar k. J. Gültigkeit. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmiet worden. 

Der Tarif ist vom 28. Dezember d J. 
ab bei den in Betracht kommenden 
Dienststellen käuflich zu haben. 

Altona, den 14. Dezember 1895. (2706) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Hannover-Bayerischer Verband. Die 
im Nachtrag 3 zum Nordwestdeutsch- 
Mittefdeutschen Gütertarif enthaltenen 
Tarifkilometer für Lichtenfels kommen 
mit Wirksamkeit vom 2.d. Mts. auch 
für die gleiehnamige Bayerische Station 
im Hannover-Bayerischen Verkehre zur 
Anwendung, insoweit für letztere Ent- 
fernungen für Lichtenfels vorgesehen 
sind. 

Die derzeitigen Entfernungen zwischen 
Lichtenfels und Ottersberg, Scheessel, 
Lottrum bleiben noch bis 31. Januar 1896 
in Kraft. 

Hannover, den 17. Dezember 1895. (2707) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rhein- und Main-Umschlagsverkehr 
zwischen Oesterreich-Ungarn und Bel- 
«ien-Holland. Zum Tarife vom 1. Okto- 
ber 1896 gelangt mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1896 der Nachtrag VIIl zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. Neue Vorbemerkungen. 

Il. Ergänzung der Ausnahmetarife, 

III. Aufhebung von Frachtsätzen. 

IV. Aenderung von Eigenthumsbahnen 

und Stationsbezeichnungen. 
V. Kilometerzeiger 
München, im Dezember 1895. (2708) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
balın. Einführung einestempo- 
rären Anhanges für die Lokal- 
bahnen,danneinesNachtragesI 
zum temporären Anhange für 
das Hauptbahnnetz der K.K. 

riv. Kaiser Ferdinands-Nord- 

yahn. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1896 gelangt für die gesellschaftlichen 
Lokalbahnen ein tem porärer An- 
hang, enthaltend ermässigte Karti- 
rungsfrachtsätze für verschiedene Ar- 
tikel in einzelnen Relationen, zur Ein- 
führung... 

Weiter tritt mit 1. Januar 1896, bezw. 
insoweit Tariferschwerungen eintreten, 
mit 1. Februar 1896 zu dem ab 1.Januar 
1895 gültigen temporären Anhange für 
das hierseitige Hauptbahnnetz ein Nach- 
trag I], enthaltend diverse Frachtzuge- 
ständnisse, dann Berichtigungen und Er- 
gänzungen des letztbezeichneten An- 
hanges, in Wirksamkeit. 

Exemplare dieser Tarifdrucksachen 
sind zum Preise von 10 kr. bezw. 5 kr. 
pro Stück käuflich zu erhalten. 

Wien, am 14. Dezember 1895. (2709) 


Ermässigung für Pferdetransporte von 
Wien (K. E. B.) und Klein-Schwechat 
nach Buchs transit (für Paris). Die in 
der Nummer 80 dieses Blattes vom 12. Ok- 
tober 1895 verlautbarte Ermässigung der 
Begleitergebühren bei Pferdetransporten 
von Wien (K.E.B.) und Klein-Schwechat 
nach Buchs transit (für Paris) wird mit 
1. Januar 1896 ausser Kraft gesetzt. 

Wien, am 17. Dezember 1895. (2710) 

. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatshahnen, 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafenverband. Verkehr mit Ungarn. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1896 bis 
zur Einführung im Tarifwege, längstens 
aber bis Ende Dezember 1896 gelangen 
für Möbel und Möbelbestandtheile aus 
gebogenem Holze etc. bei Aufgabe von 
5000 und 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen oder bei Bezahlung der Fracht 
hierfür zwischen den im Deutsch-Oester- 
reichisch - Ungar. Seehafen - Verbands- 
tarife aufgenommenen Deutschen Hafen- 
stationen einerseits und der Station Arad 
andererseits direkte Kaıtirungsfracht- 
sätze zur Einführung. 

Diese Frachtsätze können bei den be- 
theiligten Verbandsverwaltungen in Er- 
fahrung gebracht werden. jr 

Wien, am 15. Dezember 1895. (a7rıl) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 


Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückvergü- 
tungswege bis auf. weiteres, längstens 
bis Ende des Jahres 1896 in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Zloczöw. 263 % 
„ Grödek . 9637 
Nach Schönpriesen- 
schlne 

von Zloczöw. 2 258 
3 Grsdekn EN RRRER 958 „ 
Nach Dresden-Elbkai 

von Zloczöw. seh 299 8 


Keuignodekeriishi.te: 299 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach » Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 4 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 16. Dezember 1895. 

Vesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. #ersonen- und Gepäckverkehr. 

Kerkerbachbahn. Mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde tritt am 1. Ja- 
nuar 1896 für unseren Binnenverkehr 
unter Aufhebung des seitherigen Tarifs 
vom 1. Mai 1893 ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck Theil II in Kraft. Derselbe ent- 
hält die auf der Kerkerbachbahn gel- 
tenden besonderen Bestim- 
mungen, welche in dem Deutschen 
Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif 
Theil I nicht enthalten sind, sowie die 
— mit Ausnahme einiger Ermässi- 
gungen — unverändert gebliebenen Preis- 
tafeln. 

Exemplare des Tarifs können zum 
Preise von 0,50 .& von uns bezogen 
werden. 

Christianshütte, den 15. Dez. 1895. (2713) 

Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 

Der Vorstand. 


3. Eiseubahn-Eifektenverkehr. 

Auf Grund der Ermächtigung im 
zweiten Absatze des $ 5 des Gesetzes 
vom 16. Juli 1895 (Ges.-S. S. 315) und 
des Vorbehalts im $ 5 der betreffenden 
Anlehensbedingungen kündige ich hier- 
mit die dreieinhalbprozentigen Priori- 
tätsobligationen der Werra-Eisenbahn- 
gesellschaft, III. Emission und IV. 


(2712) 


= "Men 


Emission, 1. Theil, soweit dieselben nicht 
bereits ausgeloost sind, zur baaren 
Rückzahlung am 2. Januar 1896. 

Die Auszahlung des Nennbetrages der 
Ten ae Obligationen erfolgt von 

em genannten Tage ab bei der Köniz- 
lichen Eisenbahn-Hauptkasse zu Erfurt, 
bei der Mitteldeutschen Kreditbank in 
Berlin und Frankfurt a/M. und bei deren 
Filiale in Meiningen, bei dem Bankhau-e 
B. M. Strupp. in Meiningen und Gotha 
und bei der Coburg-Gothaischen Kred't- 
gesellschaft in Coburg gegen Ausant- 
wortung der Obligationen selbst und 
der dazu gehörigen, noch nicht fälligen 
Zinskupons und der Talons. 

Der Geldbetrag etwa fehlender Zins- 
scheine wird von dem Betrage der zu 
leistenden Zahlung gekürzt. 

Die Verpflichtung zur Verzinsung der 
Obligationen erlischt mit dem 31 Do- 
zember 1895. 

Berlin, den 19. September 1895. 

Der Finanzminister 
gez.: Miquel. 

„Vorstehende Bekanntmachung wird 
nochmals mit dem Hinzufügen veröffent- 
licht, dass die gekündigten Obligationen 
mit Nummerverzeichnissen, welche von 
den Zahlstellen unentgeltlich verabfolst 
werden, einzuliefern sind. 

Die Obligationen III. Emission sind 
unterm 1. Juni 1888, die Obligationen 
IV. Emission, I Theil, unterm 1. Juli 
1890 ausgefertigt. Die gleichfalls unterm 
1. Juli 1890 ausgefertigten, aber mit dem 
Vermerk über die Erhöhung des 
Zinsfusses auf 4% unterm 1. Ja- 
nuar 1892 a ae Obligationen 
gehören zu der IV. Emission, II. Theil, 
und sind, wie zur Beseitigung hervorge- 
tretener Zweifel bemerkt wird, nicht 
zur Rückzahlung gekündigt. 

Erfurt, den 17. Dezember 1895. (2714J) 

Königliche Eisenbahndirektion.“ 


4. Verdingungen. 
Verdingung der Lieferung eines eiser- 
nen Wasserbehälters von rund 200 cbm 
Inhalt für den Wasserthurm auf Bahn- 
hof Wunstorf, am Donnerstag, 
den9. Januar 1896, Vormittags 
I Uchr: 

Bedingungen liegen in unserem 
technischen Büreau, Abtheilung M, 
Zimmer 4 IV, zur Einsicht aus und 
können auch gegen kostenfreie Einzah- 


Sal von 1,50 „«“4 von dort bezogen wer- 
en. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

Hannover, den 12. Dezember 1895. (2715) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Verdingung der Lieferung eines Gas- 
behälters von 900 cbm Inhalt nebst Zn- 
behör für den Rangirbahnhof Hainholz 
am Freitag, den 10. Januar 189, 
Vormittags 11 Uhr. 

Bedingungen liegen in unserem tech- 
nischen Büreau, Abth. M, Zimmer 4 IV, 
zur Einsicht aus und können auch gegen 
kostenfreie Einzahlung von 2 .4 von 
dort bezogen werden. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. (2715) 

Hannover, den 12. Dezember 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. Württembergische Staatsrisenbahnen. 
Die Lieferung von 700 Stück Herz- 
stückschienen unseres Profils Di 
und zwar 
500 St. &9 m und 
200°. 2,745 „nlan, 
lieferbar bis 1. Mai 1896, ist zu vergeben. 
Die Bedingungen liegen bei unserem 
bautechnischen Büreau zur Einsicht auf 
und können von diesem bezogen werden. 
Angebote sind schriftlich und ver- 
schlossen, mit der Aufschrift „Herzstück- 
schienen - Lieferung“ versehen, bis 
Dienstag, den 7. Januar 18%, 
Mittags 12Uhr, beiunserem Central- 
büreau einzureichen. An demselben 
Tage, Nachmittags 4 Uhr, findet die 
Eröffnung der Angebote statt. 
Stuttgart, den 18. Dezember 1895. (2717) 
K. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 
Bauabtheilung. 
TEEN EEE TE) ETTENSEETSTEIERRENECHERERSENE TER 
Ein Ingenieur. . d 
welcher 15 Jahre lang, anfänglich in 
leitender Stellung, später als selbstän- 
diger Geschäftsführer in einem der gröss- 
ten Eisenbahnbau - Unternehmungsge- 
schäfte Deutschlands thätig war (auch 
Eisenbahn-Vorarbeiten und Entwürfe für 
Eisenbahnbauten aller Art ausführte) 
und alsdann 9 Jahre lang als technische” 
Direktor und Vorstandsmitglied einer 
Aktiengesellschaft fungirte, sucht ähn- 
liche anderweite Thätigkeit. Referenzen 
und Zeugnisse zur Verfügung. Gefl. Off. 
unter J. L. 5198 an Rudolf Mosse, 
Berlin SW, erbeten. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 

und Verzinkerei 
Me Remscheid. 
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Die Schnellzugsfrage auf dem Eisenbahnkongress in London. 
(Schluss aus Nr. 100.) 


Aspinall erörtert, indem er die Compoundschnellzugs- 
lokomotiven in den Kreis seiner Betrachtungen zieht, zunächst 
einige wichtige Konstruktionsprinzipien derselben. Er weist 
auf die Nothwendigkeit hin, durch eine entsprechende Dimen- 
sionirung der Dampfcylinder die Kontinuität der gemeinsamen 
Wirkung dieser Cylinder zu sichern; bei den Systemen Webb 
und Vauclain, bei deren Lokomotiven die Dampfeylinder zu 
jeder Seite gleichmässig vertheilt sind, hat diese Forderung 
im allgemeinen weniger Wichtigkeit, als bei den Maschinen 
nach Mallet’s, Worsdell’s und v. Borries’ System. v. Borries 
spricht sich ganz entschieden dafür aus, dass das Volumen 
des Niederdruckcylinders mindestens zweimal so gross sein 
soll, als jenes des Hochdruckcylinders. Bezüglich des Anfahr- 
ventils, das bekanntlich gestattet, nothwendigenfalls und na- 
mentlich beim Anfahren auch den Niederdruckeylinder direkt 
mit Dampf aus dem Kessel zu speisen und auf solche Weise 
die Zugkraft zu erhöhen, bemerkt der Verfasser, dass viele 


‚der Lokomotive beeinträchtigt wird; 


Ingenieure es für empfehlenswerth halten, die Wirkung dieses 
Ventils unabhängig von dem Lokomotivführer zu machen, da 
dieser es unter Umständen zu oft und ohne genügenden Grund 
zur Aktion bringen kann und hierdurch die ökonomische Arbeit 
andererseits lässt sich 
freilich nicht verkennen, dass die Bethätigung des Ventils 
durch den Führer jedenfalls zweckentsprechender gestaltet 
werden kann, als dies bei automatischer Funktion der 
Fall ist. Den neuesten Fortschritt in der Bauart der Com- 
poundlokomotiven bezeichnet die Erfindung des Oesterreichi- 
schen Ingenieurs Gölsdorf, welcher den Schieber derart 
konstruirt, dass sich die direkte Einströmung des Kessel- 
dampfes in den Niederdruckcylinder ohne Vermittelung eines 
Ventils bewirken lässt. Diese in gewissem Sinne Epoche 
machende Erfindung scheint dem Berichterstatter des inter- 
nationalen Eisenbahnkongresses nicht bekannt gewesen zu 
sein, da er ihrer mit keinem Worte gedenkt. Die jüngsten 


Compoundlokomotiven der Oesterreichischen Staatsbahnen, be- 
stimmt für die Beförderung der sehr schnell laufenden „Luxus- 
züge“, sind nach Gölsdorf’s Anordnung erbaut. Von beson- 
derem Werthe erscheint es nach Aspinall’s Ansicht, die An- 
ordnung so zu treffen, dass der Abdampf jedes Cylinders even- 
tuell auch unmittelbar zur Ausströmung in die freie Luft ge- 
bracht werden kann, weil in diesem Falle die Lokomotive auch 
bei Schadhaftwerden eines Dampfeylinders ihre Fahrt fortzu- 
setzen vermag. In dieser Hinsicht sind die neuen Gotthard- 
lokomotiven, bezüglich deren Aspinall in seinem Berichte noch 
keine Erwähnung thun konnte, sehr bemerkeunswerth. Diese 
Lokomotiven, von denen eine 3, die andere 4 ÖOylinder besitzt, 
können mittelst eines sehr einfachen Apparates 1. mit Ver- 
bundwirkung, oder 2. mit den Hochdruckeylindern allein, oder 
3. auch mit den Niederdruckceylindern allein, oder schliesslich 
4. mit frischem Kesseldampf in allen Cylindern arbeiten. 


Im weiteren Verlaufe seiner Darstellungen citirt der 
Berichterstatter ein Werk von Wilson Worsdell, einem 
Bruder des bekannten Lokomotivkonstrukteurs, das er als die be- 
deutendste und werthvollste Publikation auf dem fraglichen 
wichtigen Fachgebiete in Englischer Sprache bezeichnet. 
Worsdell zieht in dieser Abhandlung einen hochinteressanten 
Vergleich zwischen den gewöhnlichen zweicylindrigen oder 
Zwillingslokomotiven und den Compoundlokomotiven. In Be- 
zug auf den wichtigsten Punkt eines jeden derartigen Ver- 
gleiches, d. i. auf die Frage des Verbrauches von Brennstoff, 
geht aus diesen eingehenden, auf praktischen Ergebnissen be- 
ruhenden Darlegungen in unzweifelhafter Weise hervor, dass 
die Compoundlokomotiven ungleich sparsamer arbeiten, als die 
Zwillingslokomotiven. Die betreffenden Zusammenstellungen 
zeigen wohl auf Seite der ersteren einen grösseren Oelver- 
brauch; es ist aber nicht erwiesen, dass dieser Umstand in 


900 


1} 


irgend welchem Zusammenhange mit dem Compoundsystem | 


steht. Wir wollen hier nicht die gesammten Einzelheiten der 
ausführlichen Uebersichten über die Beobachtungsergebnisse 
wiederholen, sondern erachten es für hinreichend, das Ge- 
sammtresultat zu erwähnen. Hiernach haben 447 Zwillings- 
lokomotiven 23:839 690,21 km durchlaufen und hierbei 245 395 t, 
d. i. 10,29 kg Kohle pro Kilometer, verbraucht, während für 
395 Compoundlokomotiven bei Fahrten in der Gesammtlänge 
von 22217 166,02 km ein Aufwand von 209418 t, d.i. 9,42 kg 
Kohle pro Kilometer, erforderlich war; der Unterschied be- 
trägt sonach 8,45 2% zu Gunsten der Compoundlokomotiven. 
Hierzu sei in Bezug auf die Grösse der Rostflächen der in 
Vergleich gestellten Lokomotiven bemerkt, dass dieselbe bei 
den Zwillingslokomotiven und zwar bei den ungekuppelten 
Maschinen zwischen 1,77 und j2,08 m?, bei den Vierkupplern 
zwischen 1,42 und 5,06 m? und bei den Sechskupplern zwischen 
1,66 und 2,70 m? lag, während jene der Compoundlokomotiven 
zwischen 1,96 und 7,60 m? schwankte. Diese weiten Spielräume 
in den Ausmaassen der Rostflächen stehen im Zusammenhange 
mit der Güte des Brennstoffes, der auf den betreffenden Linien 
in Verwendung steht. Von den Irischen Eisenbahnen haben 
die Great Southern and Western Railway Comp. und die Bel- 
fast and Northern Counties Railway Comp. Versuche mit Com- 
poundlokomotiven?nach Worsdell’s System durchgeführt; der 
Verbrauch an Brennstoff — Kohle aus Südwales — war um 
11,17 bis 17,74 2 geringer, als bei den gewöhnlichen Loko- 
motiven. 

Ueber die Erfahrungen mit Compoundlokomotiven auf 
Amerikanischen Eisenbahnen macht Barnes — nach'Aspi- 
nall’s Bericht — sehr interessante Mittheilungen. Die Ergeb- 
nisse sind auf allen Bahnen, ‘auf denen solche Lokomotiven 
im Dienste stehen, sowohl in Bezug auf die Leistungsfähigkeit 
als auch im Hinblick auf die Oekonomie im Schnellzugsdienste 
sehr zufriedenstellende.e Und dieses Resultat muss um so 
höher bewerthet werden, als die Schnellzüge der2in Betracht 
kommenden Bahnen — Pennsy!vania Railroad, Philadelphia 
and Reading Railroad, Centralbahn von New Jersey, Atlantic 
City Railways — ein verhältnissmässig grosses Gewicht be- 


sitzen und die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse auf 
den meisten Strecken auch nicht besonders günstige sind. 
Es sei hier auch der Ergebnisse gedacht, welche die bisherigen 
Dienstleistungen der oben erwähnten neuen Gotthardbahn- 
lokomotiven geboten haben. Nach Mittheilungen des Zug- 
förderungschefs der Französischen Westbahn, Ed. Sauvage*), 
befördert die Lokomotive mit 4 Öylindern zwischen Erstfeld 
und Göschenen, welche Strecke 29 km lang ist, eine mittlere 
Steigung von 21,9 %/o und eine grösste Steigung von 26 
aufweist, einen Zug von 120 t Nettogewicht in 43,3 Minuten, 
d. i. mit einer mittleren Geschwindigkeit von 40 km und ver- 
braucht hierbei durchschnittlich 1210 kg Kohle, also 41,7 kg 
pro Zugkilometer; die dreicylindrige Lokomotive fährt einen 
Zug von 119 t in 44,2 Minuten und erreicht einen Brennstoff- 
aufwand von 1348 kg. Bei den Versuchsfahrten betrug der 
Verbrauch an Brennstoff unter sonst gleichen Verhältnissen 
im allgemeinen wenig über 1000 kg; positive Urtheile abzu- 
geben, wäre verfrüht, da die Lokomotiven noch zu kurze Zeit 
im Betriebe sind. 


Obwohl bisher über ungünstige Einwirkungen der Com 
poundlokomotiven auf den Oberbau keine Aeusserungen an die 
Oeffentlichkeit gelangt sind, darf doch mit Gewissheit ange- 
nommen werden, dass diese Maschinen in ihrer jetzigen Bau- 
art bei dem grossen Gewichte aller hin- und hergehenden 
Theile auf den Oberbau weit mehr zerstörend einwirken, als 
gewöhnliche Lokomotiven. Auch die Anschaffungs- und Er- 
haltungskosten der Compoundlokomotiven dürften grössere 
sein. In Bezug hierauf spielt die bei den Compoundlokomotiven 
stetig mehrin Aufschwung kommende Anwendung eines höheren 
Dampfdruckes eine nicht zu unterschätzende Rolle; denn mit 
den höheren Dampfdrücken wächst der Anschaffungspreis und 
wachsen auch die Erhaltungskosten der Dampfkessel, Bei den 
Amerikanischen Oompoundlokomotiven beträgt,.der Dampfdruck 
gewöhnlich 180 lbs per Quadratzoll, d. i. 12,65 kg pro Kubik- 
meter; bei der Französischen Nordbahn und Südbahn kommen 
Dampfdrucke bis zu 14 kg pro Kubikmeter vor, während die Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn sogar; einen Dampfdruck von 15 Atm. 
gestattet; in England arbeiten die Compoundlokomotiven in 
der Regel mit 14 Atm., also mit einem etwas grösseren Drucke 
als die Amerikanischen. Nach E. Worthington **) liefert 
eine Oompoundlokomotive erfahrungsgemäss die bestmöglichen 
Resultate, wenn der Durchmesser des Hochdruckcylinders um 
wenigstens 1” (Engl. =25mm) grösser ist als der Durchmesser 
des Cylinders einer gleich kräftigen Zwillingslokomotive. 
Gleichzeitig wäre der Kesseldruck um 20 bis 301bs pro Quadrat- 
zoll (1,4 bis 2,1 Atm.) zu erhöhen; Worsdell ist noch weiter 


| gegangen und hat den Kesseldruck um 40 lbs pro Quadratzoll 


(2,8 Atm.) gesteigert. Der hohe Dampfdruck bedingt aber nun 
einen kräftigen Kessel und besonders gute Dampfrohrverbin- 
dungen, Stopfbüchsenliderungen usw. Alle diese Umstände 
vertheueren die Anschaffung und die Erhaltung der Loko- 
motiven. 


So viel man heute, wo die Erfahrungen über Compound- 
lokomotiven im Vergleiche zu jenen über Zwillingsmaschinen 
noch unsichere und wenig maassgebende sind, zu beurtheilen 
vermag, dürften — nach Aspinall’s Meinung — die Compound- 
lokomotiven bei jlangsamem Laufe ökonomischer sein, als bei 
schnellem Laufe; die Ursache hierfür liegt in den ungenügen- 
den Flächen der Dampfausströmungskanäle und in’der trägen 
Wirkung des Niederdruckdampfes. Wenn das Compoundsystem 
trotzdem bei Schnellzugslokomotiven grössere Anwendung 
findet, als bei Güterzugslokomotiven, so kann dies nur der 
höheren Aufmerksamkeit zugeschrieben werden, mit welcher 
man den wachsenden Ansprüchen des reisenden Publikums in 
jeder Beziehung gerecht zu werden bemüht ist — man schenkt 
deshalb auch der intensiveren Ausbildung der Schnellzugs- 


*) „Revue gönerale“ 1895511, S. 3 ff. 4 
j re „Proceedings of the Institution of Civil Engineers“, 
vo 


ee . 


lokomotive im Hinblick auf ihre Leistungsfähigkeit eine ganz 
besondere Beachtung. In England speziell hat die Compound- 
lokomotive den Wettkampf mit einer Zwillings-Lokomotivtype 
zu bestehen, die sich durch Einfachheit, durch ökonomische 
und in jeder Beziehung befriedigende Arbeit auszeichnet, sie 
vermag deshalb auch nur langsam festen Fuss zu fassen. 


Es sei gestattet, an dieser Stelle und zwar nach Aspinall’s 
Mittheilungen auf einige bemerkenswerthe Compound-Loko- 
motivkonstruktionen fremdländischer Eisenbahnen hinzuweisen, 
Die London and North Western Railway besitzt Compound- 
lokomotiven mit 4 gekuppelten Rädern, einem vorderen und 
einem rückwärtigen Laufräderpaare; der Kessel ist durch eine 
„Verbrennungskammer‘ in zwei Theile geschieden ; die Röhren 
auf der Feuerbüchsenseite sind 1,549 m, jene auf der Rauch- 
kammerseite 3,050 m lang; die Verbrennungskammer ist mit 
einem Mannloch und mit einem Trichter für die Entladung 
von Asche versehen; die gesammte Heizfläche misst 139,88 m}, 
die Rostfläche 1,90 m?; der Hochdruckcylinder hat einen Durch- 
messer von 381 mm, der Niederdruckcylinder einen solchen von 
762 mm; die Treibradachse ist mit 15,749 t belastet, die Loko- 
motive exkl. Tender wiegt 52,936 t; das Treibrad hat 2,159 m 
Höhe. Die Lokomotiven befördern die — exkl. Lokomotive 
und Tender — ca. 160 t schweren Schnellzüge zwischen Euston, 
Edinburgh und Glasgow, auf welcher Linie längere Steigungen 
von 13 /o vorkommen, mit einer Geschwindigkeit von rund 
76 km in der Stunde. 

Die Philadelphia and Reading Railroad verwendet Com- 
poundlokomotiven nach System Vauclain mit Wootten-Feuer- 
büchse. Die zwei Hochdruckcylinder haben 330 mm, die zwei 
Niederdruckcylinder 559 mm Durchmesser, der Hub beträgt 
610.mm; die Cylinder — je ein Hoch- und ein Niederdruck- 
cylinder auf jeder Seite der Lokomotive — liegen ausserhalb 
der Rahmen und zwar befinden sich die ersteren unmittelbar 
über den letzteren; die Kolbenstangen sind direkt mit dem- 
selben Kreuzkopfe verbunden. Die Dampfvertheilung wird durch 
ein eigenartig konstruirtes Kolbenventil bewirkt. Die Feuer- 
büchse hat eine Heizfläche von 16,07 m? und eine Rostfläche 
von 7,06 m?; sie befindet sich über den Rahmen und breitet 
sich über die ganze lireite der Plattform aus; der Rost besteht 
aus 21 Wasserröhren, deren Zwischenräume mit schwachen 
gusseisernen Stäben ausgebaut sind; ein grosser Theil des 
Rostes ist mit Chamottesteinen belegt, die eine Feuerbrücke 
bilden; am der Verbindungsstelle mit dem Kessel ist ein Ge- 
wölbe hergestellt, welches verhindert, dass die Kleinkohle durch 
die Röhren mitgerissen wird; dieses Gewölbe bildet auch eine 


Art Verbrennungskammer unmittelbar vor den Röhren; die 


Wirkung desselben hängt bei der Benutzung von Anthraecit‘ 
Kleinkohle, die zur Feuerung dient, nach den bisher gemachten 
Erfahrungen wesentlich von dessen Dimensionirung ab. Für 
die Englischen Bahnen kann die Wootten-Feuerbüchse nicht 
Verwendung finden, da die durch sie bedingte Höhenlage des 
Lokomotiv-Schwerpunktes über den Schienen die zulässige 
Grenze überschreitet. Die Lokomotive hat 4gekuppelte Räder, 
ein vorderes und ein hinteres Laufräderpaar und wiegt dienst- 
bereit inkl. Tender 93,202 t. Sie vermag Züge von 247 t Netto- 
last bei günstigen Steigungsverhältnissen mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 91 km in der Stunde zu be- 
fördern ; der Kohlenverbrauch beträgt 12kg pro Zugkilometer. 


Auch die Russischen Staatseisenbahnen haben in neuerer 
Zeit Verbundlokomotiven mit 4 und 6 gekuppelten Rädern in 
Betrieb gesetzt. Sie verwenden das System Worsdell — von 
Borries. Bei den Vierkupplern betragen die Cylinderdurchmesser 
460 resp. 670 mm, der Cylinderhub 650 mm; die Treibräder sind 
1,980 m hoch, die 4 Räder des vorne befindlichen Drehgestells 
haben Durchmesser von 1,110 m; die Geschwindigkeit ist 56,35 km 
in der Stunde, die beförderte Nettolast beträgt ca. 206 t. Die 
Sechskuppler haben Dampfcylinder von 480 bezw. 720 mm Durch- 
messer und 650 mm Hub; die Treib- und Kuppelräder sind 
1,900 ra hoch ; die Durchmesser des vorderen Laufräderpaares 
betragen 1,130 m; die Lokomotiven laufen mit rund 55 km in der 


Stunde, wobei sie längere Steigungen bis zu 6 9%, zu über- 
winden haben. Als Brennmaterial dient vorwiegend Holz. 

Im weiteren Verlaufe seines Berichtes erörtert Aspinall 
die modernen Bestrebungen zur Vervollkommnung der Dampf- 
vertheilung und der Ausbalaneirung der Schieber. Wir über- 
gehen diese interessanten, aber vorwiegend nur den Konstruk- 
teur näher berührenden Darlegungen und wenden uns jenem 
Kapitel des Berichtes zu, in welchem sich der Verfasser über 
die Konstruktion der Lokomotiven im Hinblick auf die unbe- 
dingt anzustrebende Verminderung der Grösse der dynamischen 
Wirkungen auf das Geleise äussert. Man weiss, dass jene 
Kräfte, welche — von der Lokomotive selbst ausgehend — die 
Stetigkeit ihres Laufes stören, ihren Ursprung in den hin- und 
hergehenden Maschinentheilen haben und dass ihre Intensität 
mit der Zunahme der Fahrgeschwindigkeit wächst. Die in den 
Treibrädernangebrachten Gegengewichte balanciren vollkommen 
nur die rotirenden Maschinentheile; die hin- und hergehenden 
Theile werden nicht vollständig ausgeglichen. Je mehr sich 
nämlich das Gegengewicht der vertikalen Stellung nähert, um 
so grösser wird die vertikal ab- oder aufwärts gerichtete Flieh- 
kraftkomponente, für die keine Gegenkraft vorhanden ist und 
welche daher in ihrer vollen Grösse auf die Vermehrung oder 
Verminderung des Raddruckes gegen die Schienen hinwirkt. 
Professor Goss an der Purdue Universität hat über die Wirkung 
der Gegengewichte auf die Schienen sehr interessante Experi- 


| mente durchgeführt, welche ergaben, dass die Treibräder bei 
| gewissen Geschwindigkeiten von den Schienen thatsächlich ab- 


gehoben wurden. Es empfiehlt sich daher, alle hin- und her- 
gehenden Theile der Maschine so leicht als nur möglich zu 
konstruiren, um eben auch die Grösse der Gegengewichte ver- 
mindern zu können. 

In sehr geistreicher Weise sucht der Amerikanische In- 
genieur G. S. Strong dasProblem der Ausgleichung der hin- 
und hergehenden T’heile zu lösen. Obwohl Aspinall desselben 
keine Erwähnung thut, so halte ich es doch für angezeigt, es 
nach Mittheilungen Amerikanischer Fachblätter kurz zu be- 
schreiben. Strong verwendet das Compoundsystem mit 4 Oylin- 
dern; die beiden Hochdruckeylinder liegen nahe nebeneinander 
und innerhalb des Lokomotivyrahmens; die beiden Niederdruck- 
cylinder sind ausserhalb desselben zu beiden Seiten der Loko- 
motive gelagert. Die Kolbenstangen der Hochdruckeylinder 
übertragen die Dampfwirkung auf die innerhalb der Rahmen 
liegenden Kröpfe der Treibachsen, während die Kolben der 
Niederdruckceylinder mit den Kurbeln in gewöhnlicher Weise 
verbunden sind. Die Kurbelan jeder Lokomotivseite ist gegen 
den ihr zunächst liegenden Kropf der Achse um 180° versetzt» 
(siehe nachstehende Figur) sodass der Hochdruckkolben nach 


Schema für Strong’s Lokomotivsystem. 
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vorwärts geht, wenn der Niederdruckkolben nach rückwärts 
läuft; es gleichen sich mithin die hin- und hergehenden Massen 
der zwei benachbarten Cylinder in allen Stellungen aus und es 
entfällt sonach auch die Anwendung von Gegengewichten zu 
diesem Zwecke. Solche sind nur zur Ausgleichung der rotiren- 
den Massen erforderlich, wobei die Gegengewichte für die 
Hochädruckcylinder unmittelbar bei den Kröpfen angefügt sind, 


Für den leichten und ruhigen Lauf der Lokomotive, also 
auch für die grössere Schonung des Öberbaues ist — nach 
Aspinall’s Darlegungen — eine hole Lage des Schwerpunktes 
besonders empfehlenswerth. Dieaufdas Umkanten der Schiene 
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hinwirkende Kraft ist eine kleinere, als bei tief liegendem 
Schwerpunkte ; die Oscillationen sind längere, die Seitenstösse 
werden gemildert und die Beanspruchungen der Räder und 
Achsen auf ein Minimum herabgedrückt. Die Anwendung 
grosser Treibradurchmesser, die eine hohe Schwerpunktslage 
herbeiführen, reduzirt die Geschwindigkeit der Dampfkolben 
und mithin auch die störenden Wirkungen, welche die Bewe- 
gung der hin- und hergehenden Maschinentheile hervorruft. 
Unserer Anschauung nach verdient Strong’s Lokomotive in 
allen diesen Beziehungen den Vorzug. Sie kommt dem Ideale 
einer ruhig laufenden Lokomotive wohl am nächsten und kann 
für grosse Fahrgeschwindigkeiten und grosse Zugslasten an- 
standslos verwendet werden. Sie kann für den Fall unverän- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die nachbenannten Strecken der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen, und zwar: 

1. Straubing-Bogen (9,69 km), 

2, Kempten-Pfronten (30,68 km), 

3. Schnaittach Bahnhof-Simmelsdorf-Hüttenbach (9,77 km) und 
4. Markt-Wolnzach-Mainburg (18,10 km), - 
welche am 9. bezw. 1., 5. und 16. d. Mts. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben wurden, sind — nach Mittheilung der ge- 
schäftsführenden Verwaltung des Vereins — als Vereins- 
bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: . 

Nr. 4847 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Wagenübergang auf die neu eröffnete 
Greifenhagener Hafenbahn der Greifenbagener Kreisbahnen 
(abgesandt am 20. d. Mts.). b j 

Nr. 4863 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 4875 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend das 
Verzeichniss der Preise für Wiederherstellung fremder Wagen 
(abgesandt am 20. d. Mts.). k Ä 

Nr. 4898 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenver- 
waltungen (abgesandt am 20. d. Mts.). IR: 

Nr. 4909 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
engeren Ausschusses für die Neubearbeitung des Vereins- 
Wagenübereinkommens, betreffend die Niederschrift über die 
Verhandlungen in Dresden den 29./30. November 1895 (abge- 
sardt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Donau-Oder-Kanal. 


Der volkswirthschaftliche Ausschuss des Oesterreichi- 
schen Abgeordnetenhauses hat anlässlich einer Petition für 
den Bau des Donau-Oder-Kanals folgende Resolution gefasst: 
„Die Regierung wird aufgefordert, alles Geeignete vorzu- 
kehren, damit das vorliegende Projekt einer Privatunterneh- 
mung für die Erbauung eines Donau-Oder-Kanals nunmehr 
mit thunlicher Beschleunigung zur Durchführung gelange. 
Falls jedoch die Geneigtheit, den Bau des Donau-Oder-Kanals 
einer Privatunternehmung zu überlassen, nicht vorhanden 
wäre, diese seit Menschenaltern als in hohem Grade dringlich 
erkannte Angelegenheit in ihre Hand zu nehmen und deshalb 
ein grosses Anlehen zu kontrahiren zum Zwecke des Baues 
folgender Wasserstrassen: a) eines Donau-March-Oder-Kanals 
mit den Stichkanälen nach Brünn und Olmütz; b) eines 
Donau-March-Elbe-Kanals via Olmütz; c) eines Donau-March- 
Oder-Weichsel-Kanals; d) eines Donau-Moldau-Elbe-Kanals.“ 
Der Handelsminister Freiherr v. Glanz erklärte sich mit 
diesem Antrage prinzipiell einverstanden. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) Der Internationalen Elektrizitäts-Gesellschaft in Wien 
im Vereine mit der Firma Lindheim & Co. in Wien für eine 
mit elektrischer Kraft zu betreibende Kleinbahn von der End- 
station Ober-Eichwald der Kleinbahn Teplitz-Eichwald 
zur Station Eichwald der Linie Brüx-Moldau der Staats- 
babnen, eventuell nur bis zum Beginne der von der Bezirks- 
strasse zur letztgenannten Station führenden Zufahrtstrasse; 


derter grösster Geschwindigkeit mit kleineren Treibradhalb- 
messern konstruirt werden, da es bei ihr nicht im geringsten 
bedenklich erscheint, die Zahl der Radumdrehungen pro Sekunde 
zu erhöhen. Der kleinere Radhalbmesser gestattet gleichzeitig 
die Ausübung einer grösseren Zugkraft, welche bekanntlich 
mit dem Treibraddurchmesser im umgekehrten Verhältnisse 
steht. So bietet Strong’s Konstruktionsprinzip eine Reihe be- 
merkenswerther Vortheile, als deren wichtigste wohl die Er- 
höhung der Betriebssicherheit und die Verminderung der Bahn- 
erhaltungskosten bezeichnet werden dürfen; es erscheint daher 
gewiss auffällig, dass Aspinall in seinem so anregenden, lehr- 
reichen und ausführlichen Berichte auf dasseibe nicht hinweist. 
A.B. 


b) dem Obmanne des Eisenbahn - Aktions - Komitees, 
Robert Manzer in Tetschen, für eine schmalspurige, mit Mo- 
torwagen zu betreibende Kleinbahn von der Kirnitz- 
schenke bis zum Kurorte Rainwiese bei Tetschen; 

c) dem Ernst Porak in Kienberg für eine mit elektri- 
scher Kraft zu betreibende Kleinbahn von der Station Zart- 
lesdorf der Staatsbahnlinie Budweis-Klein-Reifling zu den 
Holzausladeplätzen in Lippen; 

d) dem Ingenieur Johann Cermak in Gitschin für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Endstation Hochwes- 
sely der Linie Smidar-Hochwessely der Böhmischen Kommer- 
zialbahnen zur Station Gitschinoves der Linie Nimburg- 
Gitschin derselben Bahngesellschaft, sämmtlich auf die Dauer 
von sechs Monaten; 

e) der Stadtgemeinde Olmütz für eine Kleinbahn mit 
Gas-, Dampf- oder elektrischem Betriebe in Olmütz auf die 
Dauer eines Jahres. 


Internationale Konferenz anlässlich der Ungarischen Millen- 
niums-Ausstellung. 

Die seitens der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen einberufene internationale Konferenz der Eisen- 
bahndirektoren in Angelegenheit der für die Millenniums- 
Ausstellung zu bietenden Tarifbegünstigungen wurde in Buda- 
pest am 19. d. Mts. ahgehalten. Die Vertreter der auf der 
Konferenz vertretenen Oesterreichischen, Ungarischen, Preussi- 
schen, Bayerischen, Süddeutschen, Französischen, Belgischen, 
Orientalischen und Italienischen Bahnen erklärten sich bereit, 
mit Rücksicht auf die Bedeutung der Millenniumsfeier nam- 
hafte Preisermässigungen zu gewähren. Speziell erklärte 
Hofrath Dr. Liharzik seitens der K. K. Oesterreichischen 
Stastsbahnen, dass dieselben seit der Einführung des Kreuzer- 
Zonentarifes zwar grundsätzlich keine Ermässigungen ge- 
währen. dass aber, mit Rücksicht auf die grosse Bedeutung 
der Millenniumsfeier eine Ausnahme gewährt werden müsse, 
und daher die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen einen 
Nachlass von 20 2 vom Personentarife zugestehen; dem 
schlossen sich die Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn und der Nord- 
westbahn an. Die Südbahn erklärte einen Nachlass von 50 2 
auf allen ihren Linien zu gewähren, dem auch die Bosnischen 
Bahnen beitraten, während die Militärbahn Banjaluka-Doberlin 
331/3 9 nachlässt. Die Vertreter der Preussischen, Bayerischen. 
Süddeutschen, Französischen, Belgischen, Italienischen und 
der Orientbahnen acceptirten den Vorschlag der Ungarischen 
Staatsbahnen, 30 % Nachlass für die Tour- und Retourkarten 
zu gewähren. Die Vertreter sämmtlicher Eisenbahnen nahmen 
weiter den Vorschlag der Ungarischen Staatsbahnen bezüglich 
des Gepäcktarifes und der Kınderkarten an und beschlossen 
endlich, dass zur Ausarbeitung dieser Tarifnachlässe am 
19. Januar in Breslau und am 3. Februar in München eine 
Konferenz der Beamten der betreffenden Eisenbahnen stattzu- 
finden habe. Zum Schlusse dankte Generaldirektor v. Lud- 
wigh der Königlich Ungarischen Staatsbahnen den Ver- 
tretern für ihr kollegiales Entgegenkommen, und sprach die 
Hoffnung aus, sie zu den Feierlichkeiten in Budapest sämmtlich 
gastfreundlich begrüssen zu können. 


Die gemeinschaftliche Eisenbahndirektoren-Konferenz 
in Budapest. 


Unter dem Vorsitz der Oesterreichischen Nordwestbahn 
als ee Verwaltung hat am 19. Dezember d. J. 
in udapest die letzte diesjährige Direktorenkonferenz 
stattgefunden. Auf der Tagesordnung standen 23 Positionen. 
Der Wunsch des Oesterreichischen Handelsministers, die An- 
beraumung des Termines der Tarifkomitee- 
sitzungen in Einklang mit den Anregungen des Oester- 
reichischen Staatseisenbahnrathes zu bringen, wurde zur ein- 
gehenden Behandlung gleich den anderen Positionen dem 


* 


Tarifkomitee überwiesen. Für das Jahr 1896 fällt statuten- 
mässig der Vorsitz bei den gemeinschaftlichen Direktoren- 
konferenzen der K.K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen zu, von welcher derselbe 
auch angenommen wurde. 

Nach der Konferenz besichtigten die Mitglieder die der 
Vollendung entgegengehende unterirdische elek- 
trische UntergrundbahninBudapest und sprachen 
ihre volle Anerkennung über die Raschheit und Zweckmässig- 
keit aus, mit welcher diese Anlagen ausgeführt worden. 


Statistische Ausweise über den Getreideverkehr. 


Die Wiener Hanrdels- und Gewerbekammer ist an das 
K. K. Handelsministerium mit der Bitte herangetreten, dass 
von Grenzzoll- und Hafenämtern, von Verkehrsinstituten und 
Lagerhäusern allwöchentlich genaue statistische Daten über 
die Bewegung in Bodenprodukten geliefert werden, woraus, 
nach Waarengattungen gesondert, alle eingelangten, versendeten 
(verschifften) sowie lagernden Vorräthe zu ersehen wären. 


Bau der Wiener Stadtbahn. 


Das Programm für diesen Bau, bei welchem selbst in der 
gegenwärtigen Winterszeit durchschnittlich gegen 4 000 Arbeiter 
beschäftigt sind, hat insofern eine Abänderung erfahren, als 
die Wienthallinie und die Donaukanallinie, welche als Lokal- 
bahnen projektirt waren, als Hauptbahnen zur Ausführung 

elangen. Weiter sollen bezüglich der Vorortlinie die Strecke 

ernals-Penzing und bezüglich der Gürtellinie die Strecke 
Gumpendorfer Linie-Matzleinsdorf (Anschluss an die Südbahn) 
bereits in der ersten Bauperiode ausgeführt werden, wogegen 
der Bau der als Provisorium gedachten Donaustadtlinie gänz- 
lich zu entfallen habe. 


Die Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen im November d. ). 


betrugen einschliesslich der vom Staate betriebenen Privat- 
bahnen 3232 146 fl., das ist um 245 786 fl. mehr als im gleichen 
Monat des Vorjahres. Die Gesammteinnahme seit 1. Januar 
beziffert sich mit 86611564 fl., das ist umı 2304 832 fl. mehr als 
in derselben Periode des Vorjahres. 


Bahneröffnung. 


Am 15. Dezember d. J. wurde die Lokalbahn Bene- 
schau-Wlaschim, über welche in Nr. 96, S. 855 d. Ztg. 
berichtet wurde, dem öffentlichen Verkehr übergeben. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Böhmischen West- 
bahn in Liquidation am 18. Dezember d. J. 


Der Bericht des Verwaltungsrathes konstatirt, dass die 
Modalitäten der Liquidation der Regierung genehmigt und die 
beiderseits erhobenen Ansprüche und Forderungen endgültig 
in befriedigender Weise ausgetragen wurden. Nach eingehen- 
der Begründung stellte der Liquidationsausschuss folgenden 
Antrag: 

en die Generalversammlung den internen Verrech- 
nungskurs der nach dem Verstaatlichungs - Uebereinkommen 
vom 4. Oktober 1894 neu emittirten 4 $ Prioritätsobligationen 
im Sinne der in der ausserordentlichen Generalversammlung 
vom 11. Juni d. J. beschlossenen, staatlich genehmigten Liqui- 
dationsmodalitäten mit 97 % genehmigt, beschliesst dieselbe: 
Es sei aus dem Gesellschaftsvermögen als erste Liquidations- 
quote für je eine unverlooste Aktie ein Nominalbetrag von 
800 Kr. = 400 fl., mit Kupons per 2. Januar 1896; für je einen 
Genussschein ein Nominalbetrag von 400 Kr. — 200 fl, mit 
Kupons per 1. Juli 1896, in den auf Grund des Verstaatlichungs- 
Uebereinkommens vom 4. Oktober 1894 emittirten 4 % Priori- 
tätsobligationen zur Vertheilung zu bringen; die Liquidatoren 
werden ermächtigt, die näheren Modalitäten der Ausschüttung 
zu bestimmen und diesfalls die erforderliche Kundmachung 
zu erlassen; der nach Vertheilung dieser ersten Liquidations- 

uote an die Aktionäre und Genussscheinbesitzer erübrigende 
est des Gesellschaftsvermögens ist an die Aktionäre und Ge- 
nussscheinbesitzer gleichmässig zu vertheilen.“ 

Nachdem dieser Antrag einhellig angenommen wurde, 
bemerkte der Vorsitzende, dass die nach der ersten Ausschüt- 
tung sich noch ergebende Restquote etwa 20 fl. per Aktie und 
Genussschein betragen dürfte. Um für jede der unverloosten 
58321 Aktien 800 Kr., für jeden der 1679 Genussscheine 400 Kr. 
zur Ausschüttung zu bringen, ist ein Gesammtbetrag von 
47328400 Kr. in neuen Prioritäten erforderlich. Da der Ge- 
sellschatt nach dem Verstaatlichungs - Uebereinkommen 
47101600 Kr. vom Staate ausgefolgt werden, wurde der Rest 
per 226800 Kr. = 113400 fl. anderweitig beschafft, und steht 
daher der ganze zu der beantragten Ausschüttung erforder- 
liche Betrag in Prioritätsobligationen zur Verfügung. Auch 
dieser Antrag wurde einhellig angenommen. Hierauf wurde 
ein Antrag des Liquidationsausschusses auf Ermächtigung des 
Revisionsausschusses zur Absolvirung der Liquidatoren über 
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die abzuschliessenden Liduidationsrechnungen an Stelle der 
Generalversammlung angenommen und die diesbezüglich vor- 
geschlagene Aenderung der Liquidationsmodalitäten, sowie der 
@esellschaftsstatuten genehmigt. Der Vorsitzende theilt noch 
mit, dass gelegentlich der Konvertirung der gesellschaftlichen 
5% Prioritätsobligationen eine Anzahl solcher Obligationen im 
Gesammtbetrage von 22726 fl. nicht zum Umtausch gelangt 
sei und dass, dem Gesetze entsprechend, der erwähnte Betrag 
zu Gerichtshänden deponirt wurde. Da jedoch die Ausfolgung 
der von den Parteien etwa nicht erhobenen Beträge an die 
Böhmische Westbahn erst nach einem Zeitraume von 20 Jahren 
erfolgen könnte, die Liquidation aber rasch beendigt werden 
soll, so beantrage der Liquidationsausschuss, dass die aus 
dieser Deponirung seiner Zeit an die Gesellschaft etwa zu- 
rückfliessende Summe einem wohlthätigen Zwecke, und zwar 
dem Oesterreichischen Eisenbahn-Unterstützungsfonds für be- 
dürftige, keiner Pension noch eines Gnadengenusses theilhafte 
Beamte und Diener (unter besonderer Berücksichtigung von 
Bediensteten der Böhmischen Westbahn), sowie deren Wittwen 
und Waisen zugeführt werden soll, ebenso der nach Beendi- 
gung der Liquidation sich etwa ergebende geringfügige, zur 
Vertheilung nicht geeignete Ueberschuss. 

Auch dieser Antrag wurde einhellig angenommen und 
dem Verwaltungsrathe der Dank der Aktionäre für die sorg- 
fältige Wahrnehmung ihrer Interessen votirt, worauf der Vor- 
sitzende mit einem Rückblicke auf die 35 jährige erspriess- 
ae Thätigkeit der Böhnischen Westbahn die Versammlung 
schloss. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Börsen von Wien und Budapest hatten wieder einen 
„schwarzen Samstag* zu verzeichnen. Ausser dem Ameri- 
kanisch-Englischen Konflikt und der Panik an der Newyorker 
Börse führte die von London aus operirende Kontremine zu 
einem drängenden Angebot auch der besten Werthpapiere; 
es gab nur Verkäufer und keinen Käufer, so dass die Ent- 
werthung der Effekten ins Bodenlose zu gerathen schien; 
Angst- und Zwangsverkäufe erhöhten das Trostlose der Lage. 
Endlich griffen das Haus Rothschild und ein bis zwei Banken 
mit Kaufordres ein, welche eine schwache Erholung der Kurse 
herbeiführten. Trotz derselben weisen auch die Kurse der 
Bahnaktien gegen die Vorwoche schwere Verluste aus. So 
notirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3220), Nordwestbahn 
(263,25), Elbethalbahn (264), Staatsbahn (329), Südbahn (92), 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn (209,50), Aussig-Teplitzer 
Bahn (1580), Buschtöhrader Bahn Littera A (1310), Buscht£h- 
rader Bahn Littera B (4721, Böhmische Nordbahn (248), Un- 
garisch-Galizische Bahn (202) und Lemberg-Czernowitzer Bahn 
(272). Ungeachtet dieser reduzirten Kurse, welchen fast alle 
im Wiener Kurszettel verzeichneten Werthpapiere unter- 
lagen, gibt es doch zahlreiche Effekten, insbesondere Bahn- 
aktien und Bahnprioritäten, deren gegenwärtiger Kurs hinter 
dem baaren ziffermässigen leicht auszurechnenden Werthe zu- 
rücksteht. Das Goldagio bei Zollzahlungen in Silber wurde 
für den Monat Januar mit 20,5 ® offiziell festgestellt. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonie 


Neu-Süd-Wales. 
Von Henry Greffrath. 

Ein Land, welches an schiffbaren Flüssen arm ist, muss 
diesen Mangel durch Eisenbahnen ersetzen, wenn es nicht in 
Kultur und Handel zurückbleiben will. Dies erkannte man in 
Australien sehr bald, aber die Schwierigkeit in der Beschaffung 
der nöthigen Baugelder in England zu einem mässigen Zinsfusse 
war um so grösser, als sich voraussehen liess, dass die Bahnen 
bei dem vielen unfruchtbaren Boden und bei der schwachen 
Bevölkerung des Kontinents sich schwerlich verinteressiren, 
vielleicht in vielen Distrikten nicht einmal die Betriebskosten 
aufbringen würden. Man setzte sich jedoch über diesen Ein- 
wand hinweg, renommirte fleissig mit den vorhandenen uner- 
schöpflichen Hilfsquellen, und als dann im Jahre 1851 die 
reichen Goldfelder entdeckt wurden, liess auch der Londoner 
Geldmarkt seine Bedenken fallen und nahm gern und willig 
grosse Australische Eisenbahnanleihen auf. 

Der Eisenbahnbau in Australien begann zuerst in der 
Mutterkolonie Neu-Süd-Wales, und dieser soll unser nach- 
stehender Bericht gelten. Im Jahre 1846 versuchte eine Pri- 
vatgesellschaft mit einem Kapital von nur 100000 Z£ den Bau 
einer 22,5 km langen Bahn von der City of Sydney nach der 
Stadt Parramatta. Das Unternehmen schritt sehr langsam 
vorwärts, theils weil das Verständniss dafür fehlte, theils weil 
das Kapital nicht ausreichte. Die Kolonialregierung musste 
sich zuletzt ins Mittel legen und den Bau zu Ende führen. Die 
Bahn wurde endlich am 25. September 1855 eröffnet und im 
nächsten Jahre um weitere 14,5 km verlängert. Der Eisen- 
bahnbau in Neu-Süd-Wales wurde nun mit Eifer fortgesetzt. 
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In 1861 belief sich die Länge der eröffneten Bahnen auf 117 km 
und in 1871 auf 576 km und stieg dann rasch in 1881 auf 
1674 km,_in 1891/92, von Juli zu Juli, auf 3647 km, in 1893/94 
auf 4025 km und in 1894/95 auf 4073 km. In 1883 war Bahn- 
verbindung zwischen Sydney und Melbourne, 927 km, drei Jahre 
später weiter westwärts mit Adelaide, Hauptstadt von Süd- 
australien, 776 km, und in 1888 nach Norden mit Brisbane, 
‘ Hauptstadt von! Queensland, 1162 km — eine Gesammtlänge 
von 2865 km — hergestellt. Ende 1894 befanden sich noch 
184 km im Bau. Die ebenfalls dem Staate gehörigen Tram- 
bahnen (meist mit Lokomotivenbetrieb) in und um Sydney haben 
eine Länge von 79 km und 1118471 £ gekostet, ihre Reinein- 
nahme von 61559 £ im Jahre 1394 verzinuste das Kapital mit 
2 
Bi " Ausser diesen "Staatsbahnen existiren noch 4 Privat- 
bahnen in der Länge von 135 km. Die beiden wichtigsten sind: 
die 72km lange.Bahn von der Stadt Deniliguin im sogenannten 
Riverina-Weidedistrikte nach dem Orte Moama am Murray River, 
und die,58:km lange Bahn von Cockburn an der Westgrenze 
der Kolonie nach den reichen Broken Hill-Silberbergwerken. 

Der Eisenbahnbau in Neu-Süd-Wales war sehr kostspielig, 
kostspieliger als in den übrigen Australischen Kolonien, da 
viel hohes und zerklüftetes Gebirgsland zu überschreiten war. 
Die Englische Meile (= 1609,32 m) kostete bisher durchschnitt- 
lich 14335 £ zu bauen, dagegen in Victoria 12570 £, in Süd- 
australien 7297 £, in Queensland 6902 £, in Westaustralien 
3804 Z,tin,Tasmanien 8382 £ und in Neuseeland 7771 £. Die 
verschiedene Normalspur der Bahnen in den einzelnen Kolo- 
nien kommt dabei allerdings auch in Betracht. Das südliche 

Bahnsystem in Neu-Süd-Wales hatte bei dem Städtchen Cooma 
eine Höhe von 2659 Fuss, das westliche auf der Clarence- 
Station der Blue Mountains die von 3658 Fuss und die Nord- 
bahn auf dem Berggipfel von Ben Lomond eine Höhe von 
4471 Fuss zu übersteigen. 

Die Einnahme in dem Betriebsjahre von Juli 1894 bis 
dahin 1895 ergab 3160520 (+ 346979) £ gegen Ausgaben von 
1798582 (+ 206740) £, so dass ein Reingewinn von 1361 938 
(+ 140239) £ verblieb, welcher das Anlagekapital mit 3,67 & 
(+ 0,21 % gegen das Vorjahr) verzinste. Es ist dies die bisher 
höchste Einnahme, welche theils durch äusserste Sparsamkeit, 
theils durch Zunahme des Verkehrs, welcher in den letzten 
Jahren“ beträchtlich abgenommen hatte, erreicht wurde. Es 
waren bis zum 1. Julid. J. auf die eröffneten Bahnen 36611366 £ 
verausgabt worden. Davon wurden 903565 £ aus der konsoli- 
dirten Revenue der Kolonie entnommen und ausgegebene 
Schatzschuldscheine in Höhe von 1266 146 £ wieder eingezogen, 
so dass nur 34441655 £, welche in London angeliehen waren, 
verzinst zu werden brauchten. 

Als die:Bahn{von Sydney nach Parramatta gebaut ward, 
wurde die Weite von 1,60 m als Normalspur bestimmt und als 
solche dur h Parlamentsbeschluss für alle später zu bauende 
Bahnen® in !der Kolonie normirt. Als dann im Jahre 1853 der 

In genieur der Bahn wechselte, wurde auf Antrieb seines Nach- 
folgers !die mittlere Spurbreite von 1,44 m angenommen und 
nun auch: wieder, vom Parlament als für die ganze Kolonie 
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bindend anerkannt. Die Kolonie Victoria hatte, bevor diese 
Aenderung eintrat, in England beträchtliche Bestellungen auf 
Eisenbahnmaterial für die Spurweite von 1,60 m getroffen, 
welche nieht mehr rückgängig gemacht werden konnten. Es 
kam darüber zu ärgerlichen Auseinandersetzungen zwischen 
beiden Kolonien, sie änderten aber nichts an der Sache. So 
erhielt Australien von Anfang an eine doppelte Normalspur, 
wozu sich dann später noch eine dritte, die schmale von 1,06 m, 
gesellte. Diese Thorheit rächt sich jetzt im Verkehr unter 
den Kolonien schwer. Die Unbequemlichkeiten, Belästigungen 
und Vertheuerungen dadurch a gross, lassen sich aber nicht 
ohne sehr bedeutende, für die Kolonien unerschwingliche 
Kosten abstellen. 

Zum Schlusse sei noch bemerkt. dass die Kolonie Neu- 
Süd-Wales 804605 qkm umfasst und jetzt eine weisse Bevöl- 
kerung von 1251470 Seelen zählt. 


Bücher- und Kartenschau, 


Esmarch, Die Kunst des Stabrechnens. Gemeinfass- 
liche und vollständige Anleitung zum Gebrauch des Rechen- 
stabes auf allen Gebieten des praktischen Rechnens. Leipzig. 
örnst Günther’s Verlag. 1896. Preis 4 . 

Frenzel (Hans), Der Telegraphist, ein Prüfungsbehelt 
für Eisenbahnbedienstete, mit 45 Abbildungen. Wien 1895. 
Spielbagen & Schurig, Verlagshandlung. Preis 1.60 .4 

Handel (Alois), Katechismus des kommerziellen Eisen- 
bahn - Betriebsdienstes. Für Aspiranten usw. Wien 189. 
Spielhagen & Schurig, Verlag. Preis geheftet 4,40 4, ge- 
bunden 5 4 1 

Hilscher (Dr. Franz), Die Haftung mehrerer Eisen- 
bahnen beim Eisenbahn -Frachtvertrag. Separatabdruck aus 
den Juristischen Blättern. Wien 1895. Selbstverlag. 

Ramm, Bau und Konstruktion eines einfachen Ameri- 
kanischen Getreidehauses. (Preis 1,50 4). Stuttgart 1896. 
Verlag von Eugen Ulmer. 

Rinaldini, Die Schadenersatzpflicht der Eisenbahnen 
nach Oesterreichischem Frachtrecht. Wien 1895. Manz’sche 
K. K. Hof-, Verlags- und Universitäts-Buchhandlung. 

Sarrazin und Oberbeck. Taschenhuch zum Ab- 
stecken von Kreisbögen usw. 7. Auflage. Berlin. Verlag von 
Julius Springer. 1896. 

Schiemann, Bau und Betrieb elektrischer Eisen- 
bahnen. Anleitung zu deren Projektirung, Bau und Betriebs- 
führung. Strassenbahnen. 62 Kapitel mit über 200 Ab- 
bildungen. Leipzig 1895. Verlag von Oskar Leiner. 

Schweizerische Blätter für Wirthschafts- 
und Sozialp»litik: Vollmar, Eisenbahnyerstaat- 
lichung. A. Siebert, Verlagsbuchhandlung. Leipzig und Bern. 
Preis 3 4 

Spennrath, Chemische und physikalische Unter- 
suchung der gebräuchlichen Eisenanstriche (gekrönte Preis- 
arbeit). Berlin 1895. Verlag von Leonhard Simion. v 

Uebersichtskarte des Verwaltungsbereichs der König- 
lichen Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen. 1896. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


Oberschlesisch-Nordwestdeutsch -Mittel- 
deutsch-Hessischer Kohlenverkehr. In 
dem'’am 1. Januar k. J. zur Einführung 
kommenden Nachtrage I zu vorbezeich- 
neten Tarif sind die auf ‘den Seiten 38 
bis 71 enthaltenen Frachtsätze nach den 
Stationen ‘der ‘Zschipkau-Finsterwalder 
Eisenbahn um 6,3% zuhoch gehalten und 
entsprechend zu berichtigen. 

Kattowitz, den 21. Dezember 1895. (2718) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröfinungen von Stationen. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. Januar k. J. 
wird die zwischen ‚unseren Stationen 
Zeche Gneisenau b/Derne und Lünen 
neu errichtete Station Preussen für 
den Wagenladungsverkehr der ange- 
schlossenen Zeche Preussen I eröffnet. 
Eil- und Stückgüter, Leichen, lebende 
Thiere und Fahrzeuge, sowie auch Sen- 
dungen, zu deren Auf- oder Entladung 
besondere Einrichtungen erforderlich 
sind, desgleichen Güter anderer Absender 
oder Empfänger werden nach und von 
der Station Breulsen nicht befördert. 


Ueber die zur Anwendung kommenden 

Tarifkilometer und Frachtsätze gibt 

unser Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 

Dortmund, den 19. Dezember 1895. (2719) 
Die Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 22. Dezember d. J. wird. der an der 
Bahnstrecke Triptis-Ziegenrück zwischen 
den Stationen Mossbach ‚und Knau neu 
errichtete Haltepunkt Dreba für den 
Personenverkehr (mit Ausschluss 
des Gepäckverkehrs) eröffnet ‚werden. 

Die Ausgabe der Fahrkarten erfolgt 
durch den seitens der Gemeinde l)reba 
damit beauftragten Gastwirth Cassel. 

An dem neuen Haltepunkt werden an- 
halten 

in der Richtung 
nach Triptis die Züge 171, 173, 175 
„.  Ziegenrück die Züge 172, 174, 176. 
Erfurt, den 20. Dezember 1895. (2720J ) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Eröffnung der Personenhaltestelle 
Heisingen für den Güterverkehr. Am 
l. Januar 1896 wird die Personenhalte- 
stelle Heisingen unseres Bezirks für 


den Güterverkehr (Eilgut, Frachtstück- 
gut und Wagenladungen) eröffnet. 

Mit demselben Tage treten für diese 
Station direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze im Verkehr mit Stationen der 
Preussischn und ÖOldenburgischen 
Staatsbahnen, im Westdeutschen Privat- 
bahnverkehr und im Rheinisch-Nieder- 
deutschen Verbande in Kraft. 

Essen, den 1). November 1895. (2721) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der mit Rücksicht auf die günstigen 
Witterungsverhältnisse vor kurzem 
nochmals aufgenommene Verkehr auf 
den Wasserumschlagsstellen zu Pöpel- 
witz und am ÖOderhafen hierselbst wird 
am 24..d. Mts. nunmehr endgültig für 
diesen Winter geschlossen. . Die Wieder- 
eröffnung wird s. Zt. öffentlich bekannt 
gemacht werden. 

Breslau, im Dezember 1895. (2722) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher? und Süldeutscher 
Donauumschlagsverkehr über Passan 
und Regensburg. Die Donau-Dampf- 
schifffahrtsgesellschäft hat am 18. d. Mts. 


den Gesammtverkehr zwischen Wien 
und Budapest eingestellt. 
München, den 19. Dezember 1895. (2723) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nıederländisch-Bayeri-cher Güterver- 
kehr. Vom 1. Januar 1896 ab werden 
im direkten Verkehr mit der Station 
Murnau die eingerechneten Vizinalbahn- 
Zuschläge aufgelassen. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Thüringisch-Hessisch-BayerischerVer- 
bands - Güterverkehr. In Abänderung 
unserer Bekanntmachung vom 30. No- 
vember d. J. bringen wir zur Kenntniss, 
dass die durch Einführung des neuen 
Tarifs vereinzelt eintretenden Fracht- 
erhöhungen erst am 1. Februar 1896 in 
Geltung gesetzt werden. 

Ferner gelangen die Entfernungen und 
Frachtsätze für den Güterverkehr 
zwischen der Bodenseeufer-Station Bre- 
genz und Lindau, Rangirbahnhof, Sta- 
tion der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, einerseits und den in den Thü- 
ringisch-Hessisch-Bayerischen Verband 
einbezogenen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Cassel und Erfurt, 
sowie der Thüringischen Privatbahnen 
andererseits, sofern noch solche in den 
in unserer Bekanntmachung vom 30. No- 
vember d. J. genannten Tarifen be- 
stehen, erst am 1. Februar 1896 zur Auf- 
hebung. 

Erfurt, den 18. Dezember 1895. (2725J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Oberschlesisch - Oesterreich - Ungari- 
scher Kohblenverkehr, Heft III. Am 
1. Januar 1896 tritt zu dem vorbezeich- 
neten Kohlentarife der Nachtrag I in 
Kraft, welcher direkte Frachtsätze nach 
der Station Sümeg der Westungarischen 
Lokalbahn und Tarifberichtigungen im 
Verkehr nach Ostfi-Aszonyfa, Särvär 
und Pozsony-Ujväros enthält. 

Druckabzüge des Tarifnachtrags sind 
bei den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich zu haben. 

Kattowitz, den 17. Dezember 1895. (2726) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2724) 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 159. 
Am 23. d. Mts. kommen für den Versand 
von Eisenerz etc. zum Hochofenbetrieb 
von Station Blankenburg (Harz) nach 
den Stationen Creuzthal, Eiserfeld, 
Finnentrop, Geisweid und Grevenbrück 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elber- 
feld direkte Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung. 

Näheres bei den betheiligten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 21. Dezember 1895. (2797) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 189. 
Am ]. Januar 1896 wird die Station 
Wasseralfingen der Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen für den Ver- 
sand von Eisenerz etc. in den vorbezeich- 
neten Ausnahmetarif aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Dienst- 
stellen. 

Essen, den 20. Dezember 1895. (2728) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr.-Ungar.-Bayerischer Eisenbahn- 
verband; Tarif Theil V Heft 1 vom 
1. Dezember 1893 (Böhmisch-Bayerischer 
Kohlenverkehr). Mit Wirksamkeit vom 
19. Dezember 1895 ist die Station Ober- 
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hausen b/Augsburg mit direkten 
Frachtsätzen aufgenommen worden. 
München, im Dezember 189. (2729) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Vesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband; Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 1894 Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Februar 1896 tritt ein 
neuer Ausnahmetarit Nr. 59 für 
die Beförderung von Quarz (Kies) 
auch gebrannt und gemahlen 
(Quarzmehl) in Kraft. 

Hierdurch wird der auf Seite 9 des 
Nachtrags I’ enthaltene Ausnahmetarif 
aufgehoben und ersetzt. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirek'ion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayeri-cher Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarif vom1. Juli 189%. Mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1896 kommt der Nach- 
es I zur Einführung. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. usw. Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 2b (für Stamm- 
holz) im Verkehr zwischen Dutzendteich, 
Fürth, Nürnberg €. B. und O.B. und 
Roth a/Sand einerseits und Ludwigs- 
hafen a/Rh., Mannheim Bad. Bahn und 
Mannheim Neckarvorstadt andererseits 
werden mit sofortiger Wirksamkeit er- 
mässigt. 

Auskunftgeben die betheiligten Dienst- 
stellen. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2730) 


(2731) 


(2732) 


Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die im Nach- 
trage V zu Heft 1 des Tarifes auf Seite 14 
aufgeführten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6c und d (Schleifholz) bleiben 
über den 31. Dezember 1895 hinaus bis 
auf weiteres in Kraft. 

Dresden, den 21. Dezember 1895. (2733) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Im Anschlusse an unsere Bekanntma- 
chung vom 23. November d. J., betreffend 
Einführung neuer Ausnahmetarife für 
Steinkohle ete. vom Waldenburger und 
Neuroder Grubenbezirk nach den Sta- 
tionen der Preussischen Staatsbahn- 
Tarifgruppen I, II und III und verschie- 
dener Privateisenbahnen, wird noch zur 
Kenntniss gebracht, dass die in dem 
Tarif nach den Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Berlin und Stettin 
(Gruppe III) der Alt-Damm-Colberger 
usw. Bahn enthaltenen zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung aut- 
sichtsseitig genehmigt sind. 

In diesem Tarife ist auf Seite 61 unter 
B 1 (vorletzte Zeile) statt „Zugsbestim- 
mungen Nr. III zu $ 53* zu setzen: „Zu- 
satzbestimmungen Nr. II (3) zu S 53.“ 

Breslau, den 15. Dezember 1895. (2734) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1896 wird die 
Haltestelle Voigtsdort der Neben- 
bahn Strehlen-Grottkau in den Anhang 
zum Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen, den Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Oberschlesischen Steinkohlen etc. nach 
den Stationen der Direktionsbezirke 


Breslau, Kattowitz und Posen ®inbe- 


‚rogen. * 


Ueber die Höhe der hezüglichen Aus- 
nahmesätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 19. Dezbr. 1895. (2735) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Niederländischier Kisenbahn-* 
verband. Am 1. Januar 1896 tritt der 
4. Nachtrag zum Deutsch-Niederländi- 
schen Viehtarif, Theil II, in Kraft. 
Durch denselben werden verschiedene 
neue Stationen der Direktionsbezirke 
Cassel, Erfurt, Hannover und Magde- 
burg mit direkten Frachtsätzen für die 
Beförderung von Kleinvieh (Schafe usw.) 
in ein- undmehrbödigen Wagen 
im Verkehre mit den Niederländischen 
Stationen Amsterdam und Rotter- 
dam in den Verband einbezogen. und 
ermässigte Frachtsätze für Klein- 
vieh in ein- und mehrbödigen 
Wagen für den Verkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Berlin, 
Cassel, Erfurt, Halle. Hannover und 
Magdeburg einerreits und den Stationen 
Amsterdam und Rotterdam andererseits 
zur Einführung gebracht. 

Nähere Auskupft ertheılen die bethei- 
lieten Güter-Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 18. D»zbr. 1895. (9736 

Körigliche Eisenbabndirektion, 


1. Januar 1896 tritt ein Nachtrag XI zu 
Theil II und ein Nachtrag IX zu Theil 
IB des Deutsch - Italienischen Güter- 
tarifs, enthaltend Berichtigungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs, in Kraft. 
Diese Nachträge können, der erstere 
„um Preise von 80 43, der letztere gratis 
von unserer Drucksachenkontrole hier 
bezogen werden. 
Strassburg, den 19. Dezbr. 1895 
Kai-erliche Generaldirektion 
der Eisenbabnen in Elsass-Lothringen. 
Frankfurt - Öberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Am 1]. Januar 1896 tritt der 
Nachtrag VII zum Gütertarif für vor- 
bezeichneten Verkehr in Kraft, durch 
welchen ermässiete Tarifkilometer und 
Frachtsätze im Verkehre mit verschie- 
denen Stationenr, sowie F'rachtsätze für 
die in den Ausnahmetaritf Nr. 7 für 
Brenrholz aufgenommenen Stationen 
Gädheim, Siegelsdorf und Steinach der 
Bayerischen Staatsbahn, eingeführt 
werden. Näheres ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren, 
durch welche auch Exemplare des Nach- 
trags zu beziehen sind. (2738) 
Frankfurt a/M., den 19. Dezbr. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 22. Dezember d. J, 
treten für den Verkehr zwischen den 
Stationen Weida und Weida-Altstadt 
der Sächsischen Staatsbahn einerseit; 
und verschiedenen Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Erfurt sowie den 
Stationen der Arnstadt-Ichtershausener 
und Ilmenau-Grossbreitenbacher Eisen- 
bahn andererseits anderweite, ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren sind. 

Erfurt, den 17. Dezember 1895. (J2739) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2737) 


Berlin - Südwestdeutscher, Berlin- 
Württembergischer und Ostpreussisch- 
Württembergischer Güterverkehr. Am 
1. Januar 1896 gelangen zu den Tarifen 
für die vorbezeichneten Verkehre die 
Nachträge XII bezw. X zur Ausgabe, 


Dieselben enthalten ausser verschie- 
denen, schon vorher veröffentlichten 
bezw. eingeführten Tarifmaassnahmen 
Ergänzungen der besonderen Tarifvor- 
schriften, der Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen, eine Aenderung in 
der Stationsbezeichnung, sowie neue 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Stuttgart Nordbahnhof und 
Tettnang, ermässigte Entfernungen für 
die Station Stuttgart Westbahnhof, Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife 1 bezw. 
2 für Holz, 3 für geringwerthige Dünge- 
mittel und 4a (Düngekalktarif) und Be- 
stimmungen über die Abfertigung von 
Gütersendungen nach den Stationen der 
schmalspurigen Nebenbahn Rhein-Lahr- 
Seelbach 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterabfertigungsstellen, bei wel- 
> auch die Tarifnachträge erhältlich 
sind. 

Erfurt, den 16. Dezbr. 1895. (2740J ) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


_ Mitteldeutscher Privatbahn Gitertarif. 


Heft 3. Ermässigung des Fracht- 
satzes Nordgermersleben- 
Eisenberg S.-A. Der auf Seite 31 
im Heft 3 des Mitteldeutschen Privat- 
bahn-Gütertarifs enthaltene Kilometer- 
zuschlag für die Stationsverbindung 
Nordgermersleben - Eisenberg S.-A. ist 
von 10 auf 8 km berichtist. Die hier- 
durch, bedingte Frachtermässigung tritt 
mit sofortiger Gültigkeit in Kraft. 
Erfurt, den 18. Dezbr. 1895. (2741J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die nach unseren Bekanntmachungen 
vom 15. November 1. J. und. 2. d. Mts. 
auf den 1. Januar 1896 angekündigte 
Neuausgabe des 8. Heftes zum Südwest- 
deutschen Verbandsgütertarif (Baden- 
Pfalz) und die damit im Zusammenhang 
stehenden Frachtermässigungen und 
Frachterhöhungen, welch letztere sich 
auch auf den Verkehr mit Basel, Station 
der Reichseisenbahnen, erstrecken, kann 
eingetretener Hindernisse wegen erst 
auf den 1. Februar 1896 erfolgen. 

Karlsruhe, den 18. Dezbr. 1895. (2742) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdentsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Die vom 1. August 1895 
an gültigen Tarifhefte IIF und IIIF 
(Verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke St. Johann- 
Saarbrücken und Köln einerseits und 
solchen der Ostschweiz anderseits) treten 
mit dem 31. Januar 1896 ausser Kraft 
und werden durch ein die beiden Tarif- 
hefte umfassendes neues Tarifheft ITF 
ersetzt. Die Frachtsätze des neuen Ta- 
rifheftes IIF weisen gegenüber den seit- 
herigen Taxen neben zahlreichen Er- 
mässigungen auch kleine Fracht- 
erhöhungen auf. Ferner werden 
verschiedene Frachtsätze der seitherigen 
Tarife, welche selten oder gar nicht zur 
Anwendung gekommen sind, in das neue 
Tarifheft II F nicht mehr aufgenommen; 
dieselben treten daher mit dem 31. Ja- 
nuar 1896 ohne Ersatz ausser 
Kraft. 

Die dem Eisenbahndirektionsbezirk 
Köln angehörigen Stationen Binger- 
brück und Call werden mit der Auf- 
hebung der jetzigen Tarifhefte ITF und 
IIIF aus dem Südwestdeutsch-Schwei- 
zerischen Verbande ausgeschieden und 
unter einstweiliger Beibehaltung der 
seitherigen Taxen in den Norddeutsch- 
Schweizerischen Verband übernommen. 
Die in den genannten Tarifheften ent- 


haltenen Frachtsätze für die übrigen 
Stationen des Direktionsbezirks Köln 
(Jünkerath [Stadtkyll], Mechernich, Satz- 
vey, Schmidtheim und Sötenich) treten 
ohne Ersatz ausser Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau, von welchem das neue Ta- 
rifbeft IIF — jedoch nicht vor dem 
20. Januar 1896 — bezogen werden kann. 

Karlsrahe, den 17. Dezbr. 1895. (2743) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Januar 1896 kommt Nachtrag I 
zum Tarife für den inneren Verkehr der 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen, 
Heft © für die Beförderung von Gütern 
vom 1. April 1895, zur Einführung, wel- 
cher um den Preis.von 20 für das 
Stück bei dem Materialdepot der unter- 
fertigten Generaldirektion bezogen wer- 
den kann. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2744) 


Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1895. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1896 gelangt für die direkte 
Güterabfertigung zwischen Stationen 
der K. Bayerischen Staatseisenbahnen 
einerseits und Stationen des Verwal- 
tungsbezirks der K. Eisenbahndirektion 
St. Jobann-Saarbrürken andererseits ein 
neuer Tarif, Theil II, zur Einführung. 

Durch denselben werden aufgehoben 
und ersetzt: 

1. der Saarbrücken-Bayerische Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891 (Theil II, 
Heft Nr. 3 des Süddeutschen Ver- 
bandsgütertarifs für den Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen) sammt 
Nachträgen und den dazu erlassenen 
Verfügungen, mit Ausnahme der 
Tarifentfernungen und Frachtsätze 
für die der K. Eisenbahndirektion 
Köln angehörenden Stationen Binger- 
brück, Blankenheim, Bütgenbach, 
Jünkerath-Stadtkyll, Lengeler, Mal- 
medy, Montenau, Oudler, Schmidt- 
heim, Sourbrodt, St. Vith, Weismis 
und Wilwerdingen ; 

9. die im Heft Nr. ı des Rheinisch- 
Westfälisch-Bayerischen Gütertarifs 
vom 1]. Januar 1891 enthaltenen 
Tarifentfernungen und Frachtsätze 
tür die Stationen Bullay, Carden, 
Cattenes, Cobern, Cochem, Cotten- 
heim, Ellera.d. Mosel, Güls, Hatzen- 
port, Krutt, Mayen, Moselkern, 
Niedermendig, Plaidt u. Winningen; 

3. die im Ausnahmetarif für den Trans- 
ort von Europäischem Bau- und 
Nutähölz des Rheinisch-Westfälisch- 
Bayerischen Güterverkehrs, gültig 
vom 1. März 1884, enthaltenen Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Bullay, Carden, Cattenes, 
Cobern, Cochem, Cottenheim, Eller 
a. d. Mosel. Güls, Hatzenport, Kruft, 
Mayen, Moselkern, Niedermendig, 
Plaidtt und Wincheringen des 
früheren Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrheinisch). 

Soweit Erhöhungen gegenüber den 
bisher gültigen Frachtsätzen eintreten, 
finden die neuen Frachtsätze erst vom 
1. März 1896 ab Anwendung. 

Die in Ergänzung der Verkehrsord- 
nung dem Tarife beigefügten besonderen 
Bestimmungen haben die Genehmigung 
der Landesaufsichtsbehörden erhalten. 

Der neue Tarif kann um den Preis 
von 70,3 für ein Stück bei dem Material- 
depot der Generaldirektion der K. Bayer. 
Staatseisenbahnen in München, sowie 
bei der Drucksachenverwaltung der 


yi 


. 


K. Eisenbahndirektion St. Johann-Saar- 
brücken bezogen werden. 

München, im Dezember 1895. (2745) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichiseh-Unzarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1896 gelanet zu Theil IL. 
Heft 1 der Nachtrag, VIII zur Einfüh- 
rung. 

Dersdipr enthält: Ermässigung von 
Frachtsätzen, Bestimmungen zu den Ab- 
theilungen A, B und C, sowie zu den 
Ausnahmetarifen, Aenderungen und Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife, den 
Ausnahmetarif Nr. 24 für Güter, aller 
Art, Einbeziehung der. Station Linz. 
Umschlagsplatz in den Tarif, Berichti- 
gungen, ferner Ergänzung des Kilometar- 
zeigers. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten 
oder Frachtsätze ohne Ersatz aufgehoben 
werden, gelten die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Februar 1896. 

Gleichzeitig gelangt zum Anhange der 
Nachtrag III zur Einführung, welcher 
Kursunterschiedsbeträge zu dem im 
Nachtrage VIll zum Tarife anwegebenen , 
Frachtsätzen enthält. Die Kursunter- 
schiedsbeträge sind bis auf weiteres uu- 
berücksichtigt zu lassen. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2746) 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband, 
Am 1: Januar 1896 werden zu den Ver- 
bandsgütertarifheften Nr. 1, 2a, 2b, 8 
und 4 die Nachträge XII nebst einem 
Ergänzungsblatt, Nr.5 der NachtragXIV. 
Nr.6 der NachtragXVI und zum’TToeil II 
der Nachtrag IV eingeführt. 

Dieselben enthalten neben verschie- 
denen, schon früher veröffentlichten und 
durchgeführten Tarifmaassnahmen : 

1. Aufhebung von Frachtsätzen; 

2. Aenderungen und Ergänzungen des 
Vorwortes, der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, der besonderen 
Tarifvorschriften und. der Ausnahnıe- 
tarife; 

3. Aenderung von Stationsnamen und 
Stations-Tariftabellen ; 

4. Abgeänderte Entfernungen für die 
Stationen Stuttgart Westbahnhof 
sowie Aschaffenburg, Frankfurta M, 
Hanau, Höchst a'M. und Wiesbaden 
der Hessischen Ludwigsbahn ; 

5. Neue Entfernungen für die Stationen 
Probstzella, Lobenstein (Reuss), 
Sommerfeld, Stuttgart Nordbahnhof‘ 
und Tettnang; 

6. Ausdehnung des direkten Verkehrs 
der Stationen Frankfurta/M., Hanau, 
Höchst a/M., Wiesbaden und Mainz 
der Hessischen Ludwigsbahn auf 
weitere Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen ; . 

7. Ergänzung der Frachtsätze für Kon- 
stanz und Petershausen i/Baden; 

8. Ergänzung (der Ausnahmetarife 4 
(Rohstofftarif), 4a (Kalitarif) und 4b 
(Düngekalktarif); 

9. Bestimmungen über die Abfertigung 
von Gütersendungen nach den Sta- 
tionen der schmalspurigen Neben- 
bahn Rhein-Lahr-Seelbach. 

Soweit durch diese Nachträge Tarif- 
erhöhungen eintreten, haben dieselben 
erst vom 15. Februar 1896 ab Gültigkeit. 

Nähere Auskuntt ertheilen die Ver- 
bands-Güterabfertigungsstellen, bei wel- 
chen, auch die Tarifnachträge erhältlich 
sind. 

Erfurt, den 20. Dezember 1895.. (2747J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Fortsetzung der amtlichen Bekanntmachungen S. V. 


PL 


Nr. 24. 


Jahrgang 189. 


Berlin, am 28. Dezember 


nzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Dezember Vorm. gemeldet. 
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z 
( Marke 
S 
1 A l 
2 A.08&16C0. | 19219 
8| B _ 
4 B 3 
5 B 6 | 
6 BH 1048 
7 BK 
8 CB 157 
9 CF 7812 
10 (SFR 12 
11) eRs 9854 
19 CR 1 
18 D 6,10,11,12, 
14 DM 51 
5b EK&C 2 
16 EW 1229 
201/3 
17 FA 205/7 | 
| usw. 
18 FB 3 
19 EB 1 
20 RZRIG 3254 
a1 F Gr 59826 
29 FH 59 
8 FLB 5378 
24 GB 13513 
25 GIB il 552 
6 GE& Co. 796 
97 GG 8068 
28 GH 17985 
39 GK 205, 150 
80 GSM 6578 
E.auW. 
"| a 3028 
Ar K. 
82 H 1 
33 H 2 
34 H | 22, 9 
35 H 159 
36 H*+& © 1904 
37 HC 28 
38 H&C 6864 
39 HFM 353 
40 HG 5086 
41 H 0 == 
42 HP ı 100 
48 HP | 4471 
44 Hs 666 
45 HS 1027 
46 HW 3332 
47 JD 422 
48 araal III 
49 FH 675 
50 Ale) 15 | 
Bl ae) 127 5 
52 JB 386 


**) Sebastian & Co. 
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FKruikkbmnknHnn nern Vlem 


| Art der Ge- 

| Ver- Inhalt |wicht 
| packung | kg 
4 er Güter 


Station 


Lagerort 


Name 
der Bahn 


| 


Kemirkeen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


‚Aufklärung 
dienen können) 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Sack 
Kiste 
Sack 
Kolli 
Kiste 
Ballen 
Kiste 


Ballen 


Beutel 
Pack 
Ballen 
Kiste 


Hure 


Kiste 
Eimer 
Korb 
Sack 
Kiste 
Ring 


Ballot 
Stangen 
Kiste 
Kisten 
Kiste 


"ueber DD HRHeor 


- 
2 


Stück 
Bund 
Kiste 
Kiste 


” 


Kolli 
Kiste 
Fass 
Kiste 
Fass 
Käfig 
Kiste 
Sack 


Kollo 


Betten 
Kopirbücher 
Hafer 

gusseis,. Ofentheile 
leer 
Manufakturwaaren 
eingem. Früchte 
Sea inehaare 


Leder 
2 


Heugabeln 
Kokustauwerk 
leer 

leere Lattenkiste 
Hohlglas 


Marmelade 


Chamottesteine 
Kartoffeln 


Draht 
email. Ofenthüren 


Bir la al 


Lattenverschlag, leer 


Webwaaren 
Winkeleisen 

leer 

leer 

leer 

leer 

rohes Fensterglas 


Wollwaaren 


l. altes Oelfass 
eis. Welle 
Bretter 
Holzspulen 
leer 


usseis, Rippenkörper 


eer 
leer 
leer 
Gusstheile 
leer 
leer 
Tischplatte 


Lattenkiste mit Stro 


leer 

leer 

leer 
Kleider 

a ae 


Matritzenrahmen 


Eee lie 


er 


Er le: 


Shui 


14 


10 | 


in Wilsdruf b. Dresden nach Hamburg. 


1 Herford 
9\Berlin Anh.-Dr.B. 
3 Bremen H. 
4 ” 
5 Hannover N. 
6 Breslau *) 
7 Berlin Schles. B. 
8 Hamburg H. 
9|Leipzig Dresd. B. 
10/Berlin Anh.-Dr. B. 
11 Kiel 
12! BerlinHamb.-L.B. 
13 Bremen H. 
| 14 ” 
15 n 
| 16/Frkfrt. a/M. Ostb. 
17) Hamburg H, 
18| Hannover N. 
19 
20| Berlin Anh.-Dr. B. 
21 ” 
k Dresden-N. 
22 | Leipz. B. 
23 Frkfrt.a/M.H.L.B. 
| 24: Flöha 
25: Aachen 
26 Bremen H. 
| 97 Mainz 
28/Frkfrt.a/M.H.L.B. 
29 Waldheim 
80| Hannover S. 
31] Hamburg B. 
32 Wulfen 
331 Bremen Freibez, 
ı 84\Grossenhain 0. G. 
| 85 Chemnitz 
| 86 Heide 
‚37| Köln-Gereon 
ı 38 Bremen H. 
39 n 
Flöha 
Mainz 
42!Reichenbach i’V, 
43 Berlin Anh.-Dr.B. 
44 DBreslau***) 
45 Bremen H. 
46 ” 
47 Altona 
48 Lissa 
| 49 Breslauf 
50 Darmstadt. 
51/Berlin Anh.-Dr.B 
52 Orefeld 


K. E.-D. Hannover | 


an E.-D. Berlin 


„ 


K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 


HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D, Hannover 
K. E.-D. Berlin 


” 


Sächsische Stsb. 


HessischeLudwigsb, 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Hannover 
HessischeLudwigsb. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


{. E.-D. Altona 


K. E.-D. Magdeburg 
K.E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 


1°: E.-D. Altona 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Hannover 


y 
| Sächsische Stsb. 
HessischeLudwigsb, 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Berlin 
| K.E.-D. Posen 
|'K. E.-D. Hannover 


| K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Posen 


Bee 
K. E.-D. Berlin 
j K. E.-D, Köln 


. E.-D. Hannover 


*) Pluslager 


Hamburg. 


Erste Thü- 
ringische 
Konserven- 
tabrik 
Freund 
& Co., 

‘ burg. 


Cor 


bez.: Frank- 


ohne Deckel, 
| furt a/M. 


Kreuznach, 
Mainz- 
Frankfurt 
a/M. 22/10. 


Kiel. 


bez.: Mainz, 


*#*) P]luslager. 


+) Pluslager. 


— j 77 — 
ü Bezeichnung |@| Art der | | Ge- | 5 La ger ors ee. 
u ee Te a S Ver- Inhalt wicht|£ | -—— _ (insbesondere 
ö LM Marke ? | Nr. PiE-: | packung | en Et = Station Name mals, welche zur 
a ® der Güter > der Bahn Are können). 
531J.Ph. W.&Cie.| 5884 1 Kiste leer —_ 5 153 Mainz Hessisthebudmibsh bez.: Mainz. 
54 IS&C 5363 1 Kiste Manufakturw. — | 59 |54| Hamburg B. K. E.-D. Altona EEE 
5 ISwo "si | ı| Ballen | Leder — 112 |55| Eisenach K. E.-D. Erfurt { rl. 
56 [E] 3098 1 Sack Flachs — 5 |56| Hannover N. | K.E.-D. Hannover 
71 cK (Sr } 3|l Kolli | Blechbehälter —) 5 |87| Bremen H. { 
58 KKSt — Stück Vorsatzbretter - — .|.58 Mochbern K. E.-D. Breslau ei ne a 
59 KR I Tonne leer —| ı sl BR } Sächsische Stsb. ie 
LS 533 a| Kisten % _ IE 60 Glauchau Sächsische Stsb. 
L&S 1331 1 Korb Blechbehälter - 1/8 '61l Bremen H. K. E.-D. Hannover 
K 195 Ballen | | 
43/4 2|% (unver- }| neues Packleinen — | 68 | 62) Hannover N. “ 
AC 16 packt) 
C 75/76 | | 
M I 1 Korb Kleider —a Bar 68 Breslauf) K. E.-D. Posen +) Pluslager. 
M&C 1524 1 == | eis. Göpelrad — 12 64 Herford K. E.-D. Hannover 
MK 10 1 \Holzkoffer*| Kleidung — , 26 |65l Oschersleben |K. E.-D. Magdeburg| *) braun. 
| bez.: Mainz 
MM it, 4| Kisten | leere Flaschen —  — | 66|Frkfrt.a/M.H.L.B. HessischeLudwigsb. Frankfurt 
a/M. 
8878 | ı| Kiste | leer — | — | 67|Berlin Anh.:Dr.B. K.E.-D. Berlin 
(ein- | 105 4 | Bierfässer | leer — | 68 |68| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
gebrannt) g9lll | 
MS vol | ı| Fass Kienruss — 40 |69| Frankfurt a/O. | K. E.-D. Berlin 
269 ı| Kiste |? | 70 Ku In elARZEgE 2 
er 1 == Eisenplatte = 71] ‚Bremen H. |'K. E.-D.\Hannover 
is ı| unverp. | Schlauch — | 72] Hamburg B. K. E.-D. Altona 
11558/60 | 83] Kisten | leer =] 73] Darmstadt Brenn an Te 
526 1| Kiste ? _ 74Berlin Anh.-Dr.B. E.-D. Berlin 
124 1 Fass leer E= 75 Mainz N. 
6136 1] Kiste ? — 76 Glauchau Sächsische Stsb. | peklebt: 
51599 1 Kübel Seife = 77 Bielefeld K. E.-D. Hannover FH Dortmund 
1039 1) Bund Bandeisen rn 78,BerlinHamb.-L.B! K.E.-D. Berlin Bielefeld. 
Ai Be { Biete } Ausfuhrgut ER 73 Hamburg H. K. E.-D. Altona | Hamburg. 
RC 4551 1 » leer e u 80|Berlin Anh.-Dr.B. K. E.-D. Berlin 
RG 1376 1 „ Maschinentheil ar 81| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
SC 2 1 Sack alte Cylinderhüte — 82! Hannover N. 5 
sc 6562 1| Kiste | leer —  — | 8iBerlin Anh.-Dr.B|) K.E.-D. Berlin 
so 22 1 Sack wollene Lumpen — 45| 84 Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
68 } EEE — | 77 |8&5| Moabit K. E.-D. Berlin 
Dw Mom |al — | Waschständer — | — |86jBerlin Anh.-Dr.B, f 
W&V 525 1| Korbfl. | leer ee | 87 Zwickau Sächsische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
Akon 6 e x x le Tu sel es } K. E.-D. Hannover 
Baaner ln = 1| Fass leer — | 4 |8) Breslau**) K.E.-D. Posen |'**) Pluslager. 
Bremen } I 1 Kiste 10ör — | 1585| 9%] Bremen H. K. E.-D. Hannover 
ee } 20076 1! Packet Papierwaaren _ 2,5 | 91 Bremen H. x 
B h s A 
Hannares } _ 1 _ förm. Eisentheil 171 Ft nnaverN 6 
93 | Baal „ } 1| Kiste leer — | 15 [9% Hannover N. E 
E s ar 
{ Hanndver \ 5538 1 _ gusseis. Kasten 12 |9 Hannover N. « beklebt: 

. 4 | ; m ? St. Andreas- 
Hannover = } 14 5u KinszEeieer ° [95 Hannover N. ” | berg/Han- 
a \ har 1) Fass leer 7 6,5| 9] Hannover N. | } a 
an 2)" Kinter In — |agı | 97 Hoheneggelgen | ; 

Gruner | 7169 | 1) Bierfass | leer 0 | ee } Sächsische Stsb. 


“| | | | 
J Bezeichnun f: Art der Ge- Lagerort B e 
z a | Ver- Inhalt wicht = Gnsbesondere 
© Marke | Nr. ie rd Toage | kg $ Stakion Name Hier mar 
3 F De der Bah Aufklärung 
derGüter _ | n dienen können). 
Be; = mi 2 
| Henrietten- 
99 stift _ 1 Sack Kartoffeln — | 111 | 99 Hannover-N. K. E.-D. Hannover 
‚\ Hannover 
| Aktien- 
100 | aan 15481 | 1| Bierfass | leer (alt) — | 37 100 ? { 
| lingen 
& = 8 30 
Adresse leere eis. Kohlen- 
101 | A. Schl. Bat ı ur { säureflasche N 32 101 n ” 
Griesbach nr 
of Be 23 4 R; ! ; Basel-Cassel 
102 Reisstärke = 1| Kistchen | gefüllt — | 25 102, Frkfrt.a;M.H.L.B./Hessische Ludwigsb. Basel- 
\* Frankfurt A ‚( Worms. 
103 Jos. Schwarz = 6) Stück | Hopfensyliner — ı ? 103 | Tre Rn } Sächsische Stsb. | 
C. Güter m. Numm.bez.: | 
\ | | 
104 III 1 Kollo Futterstampferr — 3 1104 Breslau*) K. ED. Posen | *) Pluslager. 
105 _ 8 1 Pack gebr. Säcke — | 22 1108 Jablonowo K. E.-D. Bromberg 
106 62 blau | 1 Fass Schmierseife 26,5 106  Breslau**) K. E.-D. Posen |**, Pluslager. 
107 = 42 | 4| — |eis.Siebböden*#) — |212 |107), Hannover-N. | K. E-D. Hannover Kl 
108 _ 8428 1 Fass leer —_ 8 1108| Braunschweig |K: E.-D. Magdeburg 
| 644 645 
736 801 
109, = 821 824 )| 9 = Bretter — | 75. [109 Münster K. E.-D. Hannover 
| 825 977 
| 1565 | 
110 — 14708 1) Bund Eisentheile — 2 |110 Zwickau Sächsische Stsb. 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
111 X 932 1! Kiste leer — | 44 |1lllLeipzig(Dresd.B.)| Sächsische Stsb. 
Masse roth — 1) Stange | Eisen — | 16 |112Grossenhain C. G. h. 
113° — weiss — 1 — Eisenrohr — | 75 1113 In # 
E,Güterohne Bezeichn.: 
1} neue verzinkte ! 
114 _ 4 heindr ) 12 114 Hannover-N. |K. E.-D. Hannover re 
116 — [1] —  |Aschkasten) — | 6° 115) Bremen-H. ; an 
116 —_ En 1 m Badewännchen = 3 1116 Dresden-A. Sächsische Stsb. ; 
117 _ - 1 Sack altes Bandeisen — | 28 1117! Kirchberg “ 
Ts — | ı1| Ballen | Betten 17 ef ee} 2 
119 _ _ 1| unverp. Bohle von Tannenh. ? 1119) Paulinenaue K. E.-D. Altona en 
120 _ u 4 == Buseeis Bratpfannen | 14 120) Bremerh. Zollinl.| K. E.-D. Hannover 37 
121 _ = 2 — rechstangen — 4 |121jBerlin Anh.-Dr.B.| K. E.-D. Berlin 1 65mlg 
122 e 5 Bretter — | — 1192 Konitz K. E-D. ae 233 Se; 
123 _ _ l Pack alte Cementsäcke — 721128 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg (2825 „ „ 
124 _ — 1 n Dachpappe 25 1124| Köln Gereon K. E.-D. Köln 
125 — —_ 1 u hölz. Wekbrett m. Haken 4 1125 Hannover:N. | K. E.-D. Hannover 
126 _ — 1 — verzinnter Eimer — 2 1126| Braunschweig IK. E.-D. Magdeburg 
127 _ _ 1| Rolle geglühter Eisendraht | 24,5 197) Falkenstein Sächsische Stsb. 
128 - _ 1 Bund Eisenleisten 4,5 123 Breslauff)) K. E.-D. Posen |++) Pluslager. 
129 _ _ 1 Pack Eisentheile —_ 3 1129 Riesa Sächsische Stsb. 
130 _ —_ 1 Korb Eisenwaaren — | 60,5.1300 Hathnöyer-N. K, E.-D. Hannover 
131 - u 1 Fass leer —_ 3 131] Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
132 —_ _ 1 n- leer - 8 [132 Mainz Be ne 
133 _ 1 Pack Fensterrahmen _ 9 |183 Neuss K. E.-D. Köln 
134 _ _ 1 Stück Flacheisen — | 18 1384| Breslau O. 8. K.E ED Breslau 
135. — _ 2| Stangen | Flacheisen — | 25 135] Bremen-H. K. E.-D. Hannover 
136 _ _ 2 n Flacheisen h — | 10,5 1136 .n u 
187 - = ı1l Korb F en a: = 11 |137| Markneükirchen | Sächsische Stsb. 
138, u. — 1 Pack Gasplatten —.|. 14 1138 Hof » 
139 _ — 2 _ Gasrohre — | 40 1139) Leinhausen K. E.-D. Hannover 
140 _ — | E= Gewicht — 4,5 1140 Berlin Anh.-Dr.B.| K. E.-D. Berlin 
141 —_ _ 1 _ Hängematte _ 1,5 1141 Dresden-A. Sächsische Stsb. 
142 _ _ 4 Stück Hohlmaasse 18,5 142) Mittelwalde K. E.-D. Breslau | (0,25°hl.) 
143 — — 1 — eis. J aucheschöpfer 1 148 Isenburg _ Main-Neckarb. 
144 - —_ 1 Sack Kartoffeln — | 47 144 Braunschweig |K. E.-D. Ma deburg 
145° — - 1 5 Kartoffeln — | 47,5 1145| Berlin”Nordb. K. Bi . Berlin 
146 _ — 5 _ leere Kisten — | 149,5 46| DBremen-H, |K,.E,.D. Hannover 


Art der | | Ge- 


ER zZ & Lagerort Bemerkungen 
BT | S Ver- | Inhalt wicht % ee 
Marke | Nr. || packung | kg |,8 N | Name meter Seal Ku 
der Güter “ | der Bahn dienen können). 
| 
A /Klapptisch, 1Muschel-\ | : Ä 
— — 1 \ aufsatz 2. Knöpfe j| 147 Berlin Anh.-Dr.B| K. E.-D. Berlin 
= — 11 ey Kleidung — | % |1483| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
_ _ 1| Holzkoffer | Kleidun — 1714749 Hannover K. E.-D. Hannover lssken 
= — 4 Bal Kleiesäcke — | 128 11500 ° Darmstadt |HessischeLudwigsb. HEAPReIE 
E —_ 1 Korb eis. Knierohre — | 84 1151 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
_ == 1 _ al Korbkanne — | 10 1152 Mainz HessischeLudwigsb. 
er] — upferrohr — SR ik... 
2: Nu 7: Sturmfeuerzeuge" — \ 3 1153/Leipzig. Dresd.B.| Sächsische Stsb. 
— rl —_ Leine in 2 Theilen — | — |154| Bremerh. Freih. | K. E.-D. Hannover | je-50 m. 
— ve Pack Leinen — | 22 |155 Bremerhaven*) “ *) Freihafen. 
_ — | 1| Bällchen | Leinen — 8 1156 Mainz HessischeLudwigsb. 
— —_ 1 Pack Leinewand — | 0,8701157 Dresden-Fr. ' Sächsische Stsb. 
_— u Bund gebr. Leisten — | 22 [158 Kirchberg a 
= — 1 -- Maschinentheil _ 3 1159) Erfurt K. E.-D. Erfurt 
_ = 11- -Stück Maschinentheil*) — | 13 |160 Cosel Kandrzin |K. E.-D. Kattowitz | *) (Fraiser.) 
_ — 3 unverp. | l.gebrauchteOelfässer | 101 161} Wittenberge K. E.-D. Altona 
— eh —_ Ofenrohr _ 2 |162 Oberneukirch Sächsische Stsb. 
- — 23! Stück Ofenrohre — | 364 1163; Zwickau x | 
— rel ‚HPack ra % } 1 164, Neisse K. E.-D. Breslau 
_ _ 1ı n Ofentheile —_ 4 1165 Rochlitz Sächsische Stsb. 
= ee he) _ Ofentheile _ 4,51166 Fährbrücke “ 
— uun, dA —_ Ofenthür ZZ 151167) Erdmannsdorf Pe 
—_ a T Rolle Papier — | 14 [168 Cöthen K. E.-D. Magdeburg 
= — 1. - Kiste Papierhülsen — | 1851169) 2 Blauenthal Sächsische Stsb. | auf der 
— a — Puppenwagen —_ 2,5 1170 Goslar K. E.-D. Magdeburg) Sfraakh Kai 
— — 1| — eis. Randtopff 24 — 9,5 1171 Bromberg K. E.-D. Bromberg RE f 
== — 1 — ne el — 1172| Kaiserswaldau | K. E.-D. Breslau "Bünzlau. 
_ — | 8| Pack 6 Rohrstühle — | 60 1173| Köln Gereon . K. E.-D. Köln 
— a a En leerer Sack — 1 1174 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
_ Eee / PPäack leere Säcke — | 15,5 1175 Görlitz K. E.-D. Breslau 
— —, rt! n eis. Scheiben _ 3 1176 Minden K. E.-D. Hannover 
_ _ 1| Bund Schilfrohr — | 14 [177 Breslau K. E.-D. Breslau 
_ e= 1| Fass neue Schrauben — | 128 1178 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
— — 1 — Schwungrad — | 97 |179| Köln Gereon K. E.-D. Köln 
= — | _ Schraubenschlüssel — 1 180 Wreschen K. E.-D. Posen 
== = 1 Bund Stahl — | 73 |ı81 Crefeld K.E.-D. Köln if abgesandt 
_ _ ı1| Kiste Steine Zul el 70182 Hannover K. F.-D. Hannover ‘ von Barsing- 
n— - Stück rar hans Ar, 128 1183|Dresden-N.Schl.B Sächsische Stsb. | hausen. 
R, A| 4 faltes eis. Untergeste & y ir 
| en } 184|Magdeburg Hptb. K. E.-D. Magdeburg 
_ _ 1| _ | Unterlagsplatte — ? 1185| Löhne i. W. K. E.-D. Hannover 
= — 2 _ | Viehgitter — | — 1186| Regenwalde Altdamm-Colb. B. 
rothbraune Wagen- | 
oc = 1| —_ thür mit 2 Ketten u.) — |187|Königsberg i. Pr.|K. E.-D.. Königsberg 
3 Ringen | 
= _ 1 _ Zahnrad — | 8 1188 n ” 
Nachtrag. 
AB 4751 |1 Pack | Räder —| ı|ı Hagen K. E.-D. Elberfeld 
AK PT u | n | Springfedern —| »5|2 e a 
AK — 1 Bund 5 verzinkte Rohre — | 44 | 3 Elberfeld .; 
AK“ il 1 Kiste leere Kisten — | 14 | 4 „ „ 
AR 8063 1 Ballen Bettfedern — 731 \0D „ | » 
AV Tan Ziel Kiste Eisenwaaren —.3216 Hagen . 
2 235 | 1 ei eis. Schrauben — | 189 7 Iserlohn 5 
Ai 69 |ı1 Ballen Nüsse —| 9818 Opladen n 
EG 18295 | 1 Kiste Kerzen — | 34 | 9 Velbert A 
EJ 7758 | 1| XKorbfl. | Firniss — | 59 |10| Wermelskirchen 5 
FWR 16723 | 1. Verschlag | Spiegel — 8sıl Hagen ie Tue ren 
G — 1 Bund Bandeisen — |. 57 112 Freiburg Badische Stsb. { Böschr. 
GBC 3%1 | 1| Stange | Stahl —| 3 113 Hagen K. E.-D. Elberfeld . 
GC ..582 | 2 Säcke | Säcke — 0 70014 ? v 
H R I | 1. Verschlag | leer —| 23|1|15 Freiburg Badische Stbs. 
HF } ‚58466 | ı| Kiste | leer | lie E | | 
JGC 1 R Werkzeug — | 311 |17), Heidelberg 4 an 
JS 1230 |1 _ eis. Doppelkette — — |18 Freiburg R ' 10 m Ig. 
K 18: :| 1 Pack leere Körbe — 32 |19 Heidelberg : | 
nr Lie 1 Korb TiRna DIA: ON 1: 14 |20 ua en ..K.E.-D. Elberfeld 
— neues Sophagestell — 13 |21 reiburg Badische Stsb. m; ; 
M oder W _ 1 Kollo Ofentheil .— 4 |22 Rastatt Herren 
ME — | 1| Stange | Stahl —| 9% |%8| Remscheid | K, E.-D. Elberfeld | Yelfnungen. 
MJ 283 | 1 Pac Eisen _ | 


10 [24 ‚Hagen 


„ 


Pe I 
y ichnun 13 Art der a Lagerort Bemerkungen 
w I En Er Sr His | Ver- Inhalt WICHUUE | 2 | = i Be 
Pi rer Nr. |&| packung ke |.8 Rare | „etwaige Merk- 
| ee & Station Aufklärung 
A der Güter -! der Bahn ı dienen können). 
| | | mittlerer 
25 _ 1 Kollo Ofentheil —| 17 | Rastatt | Badische Stsb. |! Theil eines 
| | runden Ofens. 
96 P I 2 Stück hölz. Rahmen — | 18 1% Heidelberg $ für Bettrost. 
27 PF 500 | 1 Ballen Tapeten — | 43 297 k.Beigelberg 
P | 2 a \ beschrieben. 
28 NLGA — 1 Kiste Zündhölzer — | 96 128 Gerresheim |K. E.-D. Elberfeld | 
29 R 2719 1| % gefüllt — | 23 |%9 Freiburg Badische Stsb. | 
30 RO & B 1j > eer — | 30 130 - h r 
31 R | 3 —_ leere Harrasse — | 70 |31| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
32 T 40 1 = eis. Rohr — 9,5 32| Berg.-Gladbach > 
33 T 4577 1 Bund Bleche — ' 70 |83| Hagen 4 | 
34 VB —_ 2 Bund Obstkörbehen — 20 34 Heidelbers Badische Stsb. 
35| W 436 1 Kiste Stärke — | 37 .85\ Rastatt ® | 
36. WE — 18! Ben Susaeis Dachfenster | 70 |36| Wipperfürth | K. E-D. Elberfeld | 
| 4389 1 ack | Me ee BÜRE | ara) | 
7 WON ao 1 „| Kaffee TER Wald » | 
38) WR 2892 1 Pack | Drahtstangen — | 26 188 Hagen n 
39) — 7207 1 Fass leer — | — 1|89| Düsseldorf-D. a 
40 —_ 740 |38 _ eis. Kasten —| 5 |40 Barmen N 
41 (roth) 4 2 — Eisenplatten ae Bönen “ 
42\ (weiss) TLBas 1 Bund Faconeisen — 123 142 Hagen \; 
43 | ER | 4494 1 Ballen Wolle — | 242 |43 Werl r 
44 rother Strich _ 5 — Verdichtungsringe — — |/44| Holzwickede , 
45 _ se Mein Ballen Aufnehmer — | 26 45 Barmen R 
46 == zn 0] Pack Bolzen — 5 146 Hagen f; 
47 == — a. 1 Sack Coaks == 937 1147 Heidelberg Badische Stsb. 
48 — er Bund Eisenschrott — | 75 48 Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
49 _ — |1 Fass leer — | 17 | Unna | ' 
50 _ — 1 Stab Faconeisen — | 22 |50 Hagen e 
51 — = 1 Pack Gardinenstangen — | 10 51 „ " 
52) —_ _ 1 Pack Holzplatten —| 102 R | H 
53 = = 1 Sack Kartoffeln — | 28 153 Heidelberg Badische Stsb. | 
54 _ —_ 2 _ leere Korbflaschen - 6 |54 Freiburg F | 
55 [M 1 Br Maschinentheil — | 95 |a5 (Mülheim =. Rh \K. E.-D. Elberfeld 
56) — _ 2 Säcke Papierabfälle — | 39 |56 Freibur Badische Stsb. 
57 _ — 1 _ | Privatdecke — | — 157 Deutzerfeld K. E.-D. Elberfeld. | 
58 _ —_ 2 = | eis. Rohre — | 59 |58 Elberfeld R | 
59 nor = Sack Säcke — 4 |59 Freiburg Badische Stsb. 
60, — ee} — Schaare —u 810 60 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
61 -— et: Sack Schweineschwarten 830 61 Hemmerde & | 
62 — ann! Bund Stahl — | 597% Hagen n | 
63 _ —_.- 14 Stäbe Stahl — | 86 ,63| Düsseldorf-Bilk | 5 | 
64 > _ 1 Korb Steinkrug — 7 164 Hagen „ | 
65 =: = 2 — Strohstühle _ 9,65 Opladen n | 
66 — = 6 _ Viehlöffel — 5/66 Iserlohn N | 
67 _ _ 1 Korb Zwiebeln — | 10,5!67 Remscheid | 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung. 
Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 


Vom 1. Januar k. J. ab wird die Station 
Ludwigshafen - Giuliniwerk mit den für 


Ludwigshafen a/Rhein bestehenden 
Frachtsätzen in den Saarkohlentarif 
Nr. 1 einbezogen. (2748) 


St. Johann-Saarbr., den 24. Dezbr. 1845. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Oberschlesischer Kohlenverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Mit Bezug 
auf unsere Bekanntmachung vom 14. Ok- 
tober d. J.*) bringen wir zur Kenntniss, 
dass der in der Schnitttafel II des vor- 
bezeichneten Tarifs für die Station 


Zloczöw aufgeführte Frachtsatz von 
52 kr. über den 31. Dezember d. J. hin- 
aus — bis zum 1. Februar 1896 — auf 
49 kr. für 100 kg ermässigt bleibt. 
Kattowitz, den 24. Dezbr. 1895. (2749) 


®_ Königliche Eisenbahndirektion. 
ae jBlehe Nr, 82 Inseratnummer 2207 
” 8 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands - Gütertarif Theil III Heft 3 
vom 1. Juni 18389 (Getreideverkehr 
Böhmen - Bayern). Ab 1. Januar 1896 
ermässigen sich die Frachtsätze für die 
Stationen Huglfing, Murnau, Polling und 
Uffing um 0,06 .4 für 100 kg. 

München, im Dezember 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2750) 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1896 tritt der Nachtrag 
XIV zum Tarifheft ı in Kraft. Er ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen des 
Kilometerzeigers, sowie der Ausnahme- 
tarife und ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zu erlangen. 

Wegen der Ausscheidung der Station 
Wolfsgefährth des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt aus dem Bayerisch- 
Sächsischen Tarife und deren Ueber- 
nahme in den Thüringisch - Hessisch- 
Bayerischen Verkehr wird auf die von 
der Königlichen Eisenbahndirektion Er- 
furt unterm 80. November d. im 
Reichsanzeiger und in der Eisenbahn- 


Vereinszeitung erlassene Bekannt- 
machung Bezug genommen. 
Dresden, am 20. Dezember 1895. (2751) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 25. Dezember cr. 
tritt zu dem diesseitigen Binnen- 
Güter-Tarif der Nachtrag lin Kraft. 
Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmungen zur Verkehrs-Ördnung, so- 
wie der besonderen Tarifvorschriften 
usw. auch Frachtsätze für die für den 
Wagenladungs-Güterverkehr neu eröff- 
nete, zwischen der Station Montowo und 
Rybno belegene Ladestelle Harto- 
witz. Die Aenderungen der besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrs - Ordnung 
sind gemäss den Vorschriften derselben 
unter I? genehmigt worden. Exemplare 
des Nachtrags können von der unter- 
zeichneten Verwaltung bezogen werden, 

Danzig, den 21. Dezbr. 189. (2752) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkser Eisenbahn, 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet nach Stationen der Direk- 
tionsbezirke Elberfeld, Essen, Köln und 
St. Johann-Saarbrücken. Am ]. Januar 
1896 tritt zu den Ausnahmetarifen 6 
vom 1. April d J. je ein Nachtrag 1I in 
Kraft, welche neue Frachtsätze nach 
den Stationen Düsseldorf-Hafen, Hei- 
singen und Rellinghausen Rh. und von 
Station Preussen, sowie sonstige Aen- 
derungen und Ergänzungen enthalten. 
Soweit die Aenderungen Frachter- 
höhungen herbeiführen, gelten dieselben 
erst vom 15. Februar 1896. 

Nachtragsabdrücke sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zu haben. 

Essen, den 23. Dezember 1895: (9753) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Zu den Ausnahmetarifen 
vom 1. April 1892 für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. treten am 1. Ja- 
nuar 1896 die nachbezeichneten Nach- 
träge in Kraft und zwar: 

Nachtrag I zum Tarif für den Verkehr 
von Belgischen nach Rheinisch- Westfä- 
lischen Stationen, enthaltend ander- 
weite, theilweise ermässigte Frachtsätze 
für die Stationen Battice, Beyne (Hom- 
vent, Beyne (Charb. de Werister), 
Fleöron, Herve, Micheroux (Station et 
Charbonnages) der Belgischen Staats- 
bahn, Preis 0,20 4 

Nachtrag VIII zu Heft I und Nach- 
trag V zu Heft II des Terifs für den 
Verkehr von Rheinisch - Wastfälischen 
nach Belgischen Stationen, enthaltend 
anderweite, ermässigte Frachtsätze für 
die Stationen Aubel, Battice, Beyne. 
Beyne (Homvent), Fleron, Froidthier, 
Herve, Micheroux, Micheroux (Charb. 
du Hasard) und Thimister-Clermont der 
Belgischen Staatsbahn, die Stationen 
Hasselt-Kanal und Station Neerpelt der 
Grossen Belgischen Centralbahn, Auf- 
nahme der Station Chönee der Belgi- 
schen Staatsbahn und Huy (Nord) und 
Val-St. Lambert der Nord-Belge Bahn 
in den Ausnahmetarif B, Frachtsätze 
für verschiedene neu. in den Verkehr 
einbezogene Stationen der Belgischen 
Staatsbahn und der Grossen Belgischen 
Centralbahn, sowie die Station Preussen 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn, 
Verkaufspreis 0,20 bezw. 0,10 4. 

Essen, den 24. Dezember 1694. (2754) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


ame 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. Januar 1896 werden die im 
Gütertarif für den Ostdeutsch-Oester- 
reichischen Verband, Heft 1 vom 1. Ok- 
tober 1890 und Heft 2 vom 1. Juli 1892, 
enthaltenen Frachtsätze für den Kohlen- 
verkehr von der Station Nürschan der 
K.K. Oesterreichischen Staatsbahn nach 
den Stationen Altwasser, Frankenstein, 
Glatz, Hirschberg i/Schl, Langenbielau, 
Liegnitz, Oberlangenbielau, Reichen- 
bach i/Schl., Saarau des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau und Posen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Posen in 
den Böhmisch - Norddeutschen Kohlen- 
verkehr übernommen. 

Dresden, am 19. Dezember 1895. (2755) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1896 
kommen die im Gruppentarif IV, im 
Nordwestdeutsch - Hessischen, Berlin- 
Stettin-Mitteldeutschen und im Güter- 
tarif für den Niederdeutschen Verband 
bestehenden Ausnahmefrachtsätze für 
Stein-und Siedesalzzurüber- 
seeischen Ausfuhr bereits bei 
gleichzeitiger Aufgabe von mindestens 
20000 kg an einen Empfänger zur An- 
wendung. 

Hannover, den 19. Dezember 1895. (2756) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter- und Holzverkehr. Die im Mittel- 
deutsch-Hessischen, -Rechtsrheinischen 
und -Linksrheinischen, sowie im Nord- 
westdeutsch - Mitteldeutschen Güterver- 
kehr eingeführten Frachtsätze für die 
Stationen Lichtenfels und Meiningen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
gelten vom 25. d. Mts. ab auch für die 
gleichnamigen Stationen der Bayerischen 
Staatsbahn, soweit dafür direkte Ab- 
fertigung im Rheinisch - Westfälisch- 
Bayerischen Güterverkehr vorgesehen 
ist. Von den bisherigen Frachtsätzen 
bleiben jedoch diejenigen, welche nie- 
driger sind als die neuen, noch bis zum 
15. Februar k. J. in Kraft. Bis dahin 
kommen diese niedrigeren Frachtsätze 
auch noch in den oben bezeichneten 
Verkehren der Preussischen Staats- 
bahnen zur Anwendung, soweit hier di- 


rekte Abfertigung mit Lichtenfels und 
Meiningen besteht. 
Köln, den 21. Dezember 1895. (2757) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtnachlässe für Holzsendungen 
ab Bares. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1896 bis 31. Dezember 1896 werden für 
Sendungen von Bau-, Werk- und Schnitt- 
holz, auch Fassdauben ab Barcs folgende 
FrachtnachlässeimRückvergütungswege 
bei Auflieferung eines Minimalguantums 
von 5000 t & 1000 kg während der Be- 
günstigungsdauer unter Aufrechthaltung 
der in den nachbezeichneten direkten 
Tarifen enthaltenen Bestimmungen ge- 
währt, u. zw.: 

a) nach den im Oesterr.-Ungar.-Süddeut- 
schen Verbandstarife Theil IV, Tarit- 
heft Nr. 2 enthaltenen Stationen von 
den gegenwärtig gültigen Fracht- 
sätzen der Abtheilungen b) und c) 
des direkten Tarifes vom 1. Oktober 
1887 ein Nachlass von 

j 0,45 44 pro 100 kg, 

b) nach den im Oesterr.-Ungar.-Schwei- 

zerischen Verbandstarife Theil IV, 
2. Heft enthaltenen Stationen von 
den gegenwärtig gültigen Fracht- 
sätzen der Serie2 des direkten Tarifes 
vom 1. Juni 1894 ein Nachlass von 

1 45 Cts. pro 100 kg, 

Stationen der Französischen Ostbahn 
von dengegenwärtig gültigenFracht- 
sätzen der Serie 2 des Oesterr.-Ungar.- 
Französischen Verbandstarifes Theil 
IV, 2. Heft vom 1. Juli 1894 ein Nach- 
lass von 

5,50 Fres. pro Tonne = 1000 kg: 

Die Sendungen müssen nachweislich 
entweder zu Wasser oder mittelst der 
Barcs-Pakraczer Bahn in Barcs einlan- 
gen. Ausgeschlossen vom Genusse der 
Frachtbegünstigungen sind Sendungen, 
welche von Jassenovac, Brod, Bosna- 
Brod, Samac, Gunja-Brcka und Mitrowitz 
stammen. DieLiquidirung erfolgt gegen 
Vorlage der auf die reklamirende Firma 
als Aufgeberin lautenden Frachtbrief- 
Duplikate und der den Wassertransport 
nachweisenden Original-Schiffspapiere, 
bezw. der Bahn-Fracktbriefe nach Barcs, 
welche Dokumente bis längstens Ende 
Februar 1897 in Vorlage gebracht wer- 
den müssen. 

Wien, am 20. Dezember 1895. (2758) 

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


[ 


De 


nach 


zugestandener Fracht- 
Tarif, auf welchen sich das Zuge- 


ständniss bezieht | 


‚ ab Sissek | ab Gradec 


Nachlass vom gegen- 
wärtig bestehenden 
Frachtsatze 


ab Sissek |ab Gradec . 


satz 


Buchs transit und Bregenz transit mit 
der Bestimmung nach Belgien oder 
nach Südfrankreich 
Konstanz mit der Bestimmung nach 
Belgien 


Oesterr.- Ungar.-Schweizer. Verbands- | 


den im nebenbezeiehneten Tarif ent- 
haltenen Stationen der Französischen 
Ostbahn 


I 
Die Frachtbegünstigungen nach Buchs 


' tarif Theil IV, Heft 2 vom 1. Juni | 235 Ots. 248 Ots. _ E— 
1894 (Frachtsätze der Serie II) | pro 100 kg | pro 100 kg 
alh 217 % 27 zit (ou 
j pro 100 kg | pro 100 kg 
| Oesterr. - Ungar. - Französ. Verbands- | | | 4,40 Fres. | 2,50 Free. 
tarif Theil IV, Heft 2 vom 1. Juli 1894 _ pro Tonne | pro Torne 
(Frachtsätze der Serie 2) IE 1000 kg | = 1000 kg 


transit und Bregenz transit gelten nur für nachweislich nach Belgischen oder 


Südfranzösischen, jene nach Konstanz nur für nachweislich nach Belgischen Stationen expedirte, bezw. für dahin adressirte 
Sendungen. Die Liquidirung erfolgt gegen auf die reklamirende Firma als Aufgeberin lautende Frachtbrief-Duplikate, welche 
längstens bis Ende Februar 1897 in Vorlage gebracht werden müssen. 


Wien, am 20: Dezember 1895. 


E. K. priv, Südbahngesellschaft, namens der betheiligten Eisenbahnverwaltungen. | 


(2759) 


- demselben 


. Elbeumschlags - Verkehr. Für Mehl 
und. Mahlprodukte Galizi- 
scher Provenienz treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Ver- 
ordnungsblatte des K. K. Handelsmini- 
steriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
Jahres 1896 in Kraft: 
Nach 

Laube resp. Tetschen 


‚bei Aufgabe von 
Bodenbach - Landungs- 


10 000 kg 


: Frachtbrief 
platz und Aussig-Lan- P'° 
dungsplatz und Wagen 

} von ZN 
Bogumilowice . 144,4 
Borki wielki. 229,4 
Bortniki 213,4 
Brody 217,4 
Bursztyn 218,4 
Chodoröw . 211,4 
Czernowitz A, 252,4 
egeihecy A 163,4 
Hadikfälva Re 264,4 
Jaroslau . . rs. 172.4 
Kalusz . u Un 220,4 
Kolomea NE Sr 238,4 
Krakan.2).. 0, ea 130,4 
[Bermbere, Ns BJ Nr 198,4 
Neu-Sandez . . . .. 165,4 
Nizankowice. . . . . 182,4 
Nowa grobla . . . . 173.4 
Drzemyalles a en... 179,4 
Rawa ruska. . .. . 189,4 
NozZwadowesn nu. 172,4 
RZeszowa ge er. 162,4 
SAyBUSchenE. Sm, 119,6 
Sokal. EEE 202,4 
Stanislau . KERRE 226,4 
Su. a, 206,4 
Szczerzec . N 204,4 
Tarnopol 226,4 
Tarnöw. 146,4 
Ustrzyki 189,4 
ZablOt8wn: 2... 08% 241,4 

Im Verkehr mit Schönpriesen - Um- 

schlag ermässigen sich die obigen 


Frachtsätze um 5 & für 100 kg. 

Im Verkehr mit Dresden:-Elbkai sind 
für Mehl und Mahlprodukte Galizischer 
Provenienz die obigen Frachtsätze um 
36 %, für Kleie um 29 4 für 100 kg zu 
erhöhen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 4 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 20. Dezember 189. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2760) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Veriehr mit 
Ungarn.) Einführung eines Aus- 
kurse für die Beförde- 
rung vonPferden. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1896 tritt ein Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Pferden 
als Frachtgut in gewöhnlichen Wagen 
von Stationen der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft inien) und der 
Kgl.Ungarischen Staatseisenbahnen nach 
Paris Es Villette) und Pantin, Stationen 
der Französischen Ostbahn in Kraft. 

Exemplare desselben sind bei der 

. K. Generaldirektion der ÖOesterr. 
Staatsbahnen zum Preise von 30 Hellern 
= 80 Cts. pro Stück erhältlich. 

Wien, am 17. Dezember 1895. (2761) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


— VI — 


Elbeumschlags-Verkehr. FürZucker 
aller Art Russischer Prove- 
nienz treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des Jahres 1896 in Kraft: - 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz pro Prachtbrief 
von und Wagen 
Brody EN 234 4% 
Podwoloczyska.. . 248 „ 
Nowosielitza . . . D7om 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von 
Brodyienerı.. 229 
Podwoloczyska . . 243 „ 
Nowosielitza . . . 27, 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Brodyseers mar 263 
Podwoloezyska . . 277 , 


Nowosielitza . 308. „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 ı% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 18. Dezember 1895. (2762) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Luxem- 
burg, Belgien und den Niederlanden 
andererseits. Tarif, TheilI, Ab- 
theilung AundB. Mit 1. Februar 
1896 tritt ein neuer Theil I, Abtheilung 
A und B für den in der Ueberschrift 
bezeichneten Güterverkehr in Wirksam- 
keit, wodurch der TheilI, Abtheilung A 
vom 1.April 1894 und Abtheilung B vom 
1. Februar 1895 ausser Kraft gesetzt 
wird, 

Die Abweichungen gegenüber dem 
seitherigen Theile I, Abtheilung A sind 
durch seitlich dem Texte angebrachte 
Striche und in der Abtheilung B durch 
das Zeichen + kenntlich gemacht. 

Exemplare des neuen Theiles I, Ab- 
theilung AundB werden demnächst bei 
den betheiligten Verwaltungen bezogen 
werden können. 

Wien, im Dezember 1895. 


(2763) 


‘Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 


Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


kheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Auf- 
nahme von Stationen in den 
Ausnahmetarif 16 (für Kohle 
und Koks). Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1896 werden die Stationen Bischofs- 
hofen und Ebensee der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in den Ausnahme- 
tarif 16 (für Kohle und Koks) des oben 
bezeichneten Eisenbahnverbandes einbe- 
zogen. 

Die im Tarife Theil II, Heft 3 auf 
Seite 61 in der Schnitttafel A, Schnitt I 
nachzutragenden Schnittfrachtsätze be- 
tragen im Verkehre 

mit Bischofshofen 1,19 4 
„ Ebensee. #7520:15, 
für 100 kg. 

Wien, am 22. Dezember 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Erd- 
wachs, ParaffinundParaffin- 
schuppen treten 14 Tage nach er- 


(2764) 


 folgter Publikation im „Verordnungsblatt 


- 


des K. K. Handeisministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be-, 
rücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen ‘speziellen Bedingungen tol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des Jahres 1896 in Kraft: 
Von oder nach Laube 
resp. Tetschen / Boden- 

bach-Landungsplatz 
und Aussig-Landungs- 

platz 

nach oder von Krakau 
leco und transit, Pod- 
görze-Bonarkaund Pod- 
görze-Plaszöw . iR 
Von oder nach Schön- 

ehe 
nach oder von Krakau 
loco und transit, l’od- 
görze-Bonarka und Pod- 
gorze-Plaszöw . Far, 
Von oder nach Dresden- 

Elbkai 

nach oder von Krakau 
loco und transit, Pod- 
görze-Bonarka und Pod- 
görze-Blaszöw . ... .» 218 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
nen, sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 21. Dezember 1895. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4 Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

Am 1. Januar 1896 tritt zu dem Tarif 
für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Hunden u. Expressgut usw. 
der 2. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen der Be- 
stimmungen des Haupttarifs. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? der letzteren geneh- 
migt worden. 

Druckemplare sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Altena, den 20. Dezember 1895. (2766) 

Kreis Altenaer Schmalspurbahnen : 

Die Direktion. 


bei Aufgabe von 
10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


171.8. 


166 8 


(2765) 


5. Verdingungen. 
K. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung von 700 Stück Herz- 
stückschienen unseres Profils Di 

und zwar 

500 St. &9 m und 

200 „ .» 7:5 lang, 
lieferbar bis 1. Mai 1896, ist zu vergeben. 
Die Bedingungen liegen bei unserem 
bautechnischen Büreau zur Einsicht auf 
und können von diesem bezogen werden. 
Angebote sind schriftlich und ver- 
schlossen, mit der Aufschrift „Herzstück- 
schienen - Lieferung“ versehen, bis 
Dienstag, den 7. Januar 1896, 


' Mittags 12 Uhr, beiunserem Central- 


büreau einzureichen. An demselben 
Tage, Nachmittags 4 Uhr, findet die 
Eröffnung der Angebote statt. 
Stuttgart, den 18. Dezember 1895. (2767) 
K. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 
Bauabtheilung. 
Lieferung von kiefernen Bahnschwellen. 
Die Lieferung der bis zum 31. März 1896 
für die Königliche Eisenbahndirektion 
in Erfurt erforderlichen 
234.000 kiefernen Bahnschwellen I. Kl, 
von 2,7 m Länge 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 


Formular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 
bis 10 — zur Einsicht aus, können auch 
von demselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 3 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

10. Januar 1896, Vormittags 

11«U:hr 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22 stattfinden- 
den Termin eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 7. Fe- 
bruar 1896. 

Magdeburg, den 21. Dez. 1895. (2768) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Die Lieferung von 
1000 t Lokomotivkohlen für diesseitige 
Verwaltung (beste gemischte Förder- 
kohle von mindestens 50% Stücken nicht 
unter Faustgrösse) soll vergeben werden 
und wird hiermit öffentlich ausgeschrie- 
ben. Die näheren Bedingungen können 
bei unserem Sekretariat hierselbst ein- 
gesehen und von demselben gegen Ein- 
sendung von 40 4 bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift 
„Lokomotivkohlenlieferung für die Main- 
Neckar-Eisenbahn“ bis spätestens Dien- 
stag, den 7. Januar 189, Vor- 
mittags 10 Uhr versiegeltund porto- 
frei an uns einzusenden, zu welcher Zeit 
die Eröffnung der Angebote hierselbst 
erfolgt. 

Zuschlagsfrist bis 28. Januar 1896. 

Darmstadt, den 18. Dezember 1895. (2769) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Die Lieferung einer 100 pferdigen 
Dampfmaschine für die Hauptwerkstätte 
Leinhausen, am Dienstag, den 
14. Januar 1986, Vormittags 
11 Uhr. 

Bedingungen liegen in unserem tech- 
nischen Büreau, Abtheilung M., 
Zimmer 4 IV, zur Einsicht aus und 
können auch gegen kostenfreie Einzah- 
lung von 1.44 von dort bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 17. Dezember 1895. (2770) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Schreib- und Zeichen- 
materialien für 1896/97. I. Loos: Blei- 
stifte, Rothstifte, Blaustifte, Grünstifte 
und Tintenstifte. Il. Loos: Sämmtliche 
übrigen Schreib- und Zeichenmaterialien. 
Termin zur Eröffnung der Angebote am 
22. Januar 1896, Vormittags 
11 Uhr im Sitzungssaale der hiesigen 
Königlichen Eisenbahndirektion. ie 
Angebote für jedes Loos mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Schreibmaterialien 
Loos I“ bezw. „Il“ sind versiegelt und 
postfrei bis zum obigen Termine an uns 
einzureichen. Lieferungsbedingungen 
können bei unserer Drucksachenverwal- 
tung, Flurstrasse, eingesehen oder von 
derselben gegen portofreie Einsendung 
von 50 +& in Baar entnommen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 23. Dezember 1895. (27 1) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


"VIE 


IE. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Berliner Bananstalt für Eiseneonstruetionen. 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 

Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 

Alle Eisenconstructionen für Hochbau, ganze Bauwerke 
aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken, Treppen, Veranden, Thüren, 
Fensteretc.,Specialitäten in zusammenschiebbaren,diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel. Grosses Lager 
von HTrägern, Bauguss u. div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zeriegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Bemscheid. 


Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt, &.m.o.H. 


Speelalitäs: Waagen jeder Ari für Eisenbahnzwecke. 


Gepäckzeiger- \ Waggonwaagen 
waagen mit und ohne Geleisunterbrechung 


mit Schenck’s Registrirapparat, ver- 
breitet in 4500 Exemplaren! 
Neueste und beste Constructionen! 
Vortheilhafteste Constructionen hin- 
sichtlich der Entlastung ; geringster 
"Kraft- und Zeitverbrauch. 


mit Zwangsentlastun 
und drehbar angeord- 
neter Zifferscheibe. 
Vorzüglich bewährte 
Construction; 
sehr einfach zu bedienen. 


Combinirte ER ee 
Laufgewiehts- und ; 
! tlast 
Zeigerwaage. pe 
Der Zeiger wiegt bis Ausser allen Arten 

50 Kgr.; von Waagen baue ich 
das Laufgewicht namentlich: 
von 50 zu 50 Kgr. Materialprüfungs- 
Bleibende Genauigkeit! Bhyiberiten 
Leichte Bedienung! Krahnen, Drehscheiben 
Prospecte un 
gratis und franco! Schiebebühnen. 


Ullustrirte Kataloge sowie ausführliche Offerten auf Wunsch. 
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